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Introduccion 
La expansion del area urbana en ia ciudad de Mexico hacia diversos 
municipios del Estado de Mexico genera ia creacion de rutas de transporte 
publico que satisfagan las nuevas necesidades de traslado, de la gran cantidad 
de poblacion que se asienta en estas nuevas areas, hacia diferentes puntos de 
1a ZMCM. Ei transporte al permitir este desplazamiento de la poblaci6n en 
estas nuevas zonas, hace posible ia interrelacion de actividades necesarias 
para la poblacion, como son: el empleo, salud, educacion, comercio, etc., 
contribuyendo de esta forma a consolidar el crecimiento. mismo que el 
funcionamiento intemo de la ciudad y los cam bios economicos y sociales han 
impulsado. 
En la zona central de la ZMCM se ha configurado un predominio y 
concentracion de empleo y de servicios, mientras en los municipios 
conurbados un uso del suelo dedicado en su mayor parte a la vivienda, por 10 
que la gran cantidad de poblacion ubicada en esta zona, que forma parte de 
colonias populares y fraccionamientos, se desplaza diariamente al Distrito 
Federal. La expansion territorial ha dado como resultado una separacion fisica 
cad a vez mayor entre los distintos usos del suelo de vivienda, empleo y 
servicios, 10 cual ha originado mayores desplazamientos y tiempo de 
recorrido en la transportaci6n de la poblacion, dando lugar a 10 que 
comunmente se conoce como ciudades dormitorio en los municipios del 
II 
Estado de Mexico (esta poblacion Iabora y satisface otros servicios en el D.F. 
y regresa despues de haber realizado sus actividades casi al terminar el dia). 
Esta distribucion de los diferentes usos del suelo en toda la zona 
metropolitana Ie han dado forma a los recorridos 0 rutas de transporte 
publico, que junto con la cantidad de la poblacion que ocupa 0 habita estas 
nuevas zonas, logran que el trans porte publico de pasajeros se organice y 
funcione de una forma condicionada a los procesos de crecimiento 
demognifico y fisico de la ciudad. 
Pero tam bien -segun Luis Unikel-, toda mejoria en el sistema de 
comunicaciones y transportes interurbanos hacia ciertas zonas perifericas de 
la ciudad tiende a reducir la distancia. tiempo y costo de traslado hacia las 
mismas. Y estas. al hacerse accesibles en el momento exigido por la demanda 
o prematuramente (por la accion de los especuladores) permite que mas 
poblacion pueda alejarse en distancia. manteniendo 0 disminuyendo el tiempo 
de recorrido del 0 hacia el centro. En consecuencia el AUCM se extiende 
aumentando su capacidad receptora de poblacion. 
En la historia de la ciudad de Mexico \enemos que con el tranvia 
electrico -segun Bernardo Navarro-, se facilito la expansion del nucleo central 
hacia los antiguos poblados con mayor dinamismo economico en el D.F., 
impulsando la conurbacion con las delegaciones circundantes al centro y la 
formaci6n de nuevas colonias en las zonas intermedias entre la ciudad de 
Mexico y dichos poblados. Ademas durante el decenio de los treinta, el 
desarrollo y la consolidacion de los autotransportistas se ve acompaiiado de la 
• III 
descentralizaci6n de la ciudad y la expansion de esta hacia las periferias 
urbanas. 
A partir de todo 10 antes mencionado es como se plantea investigar el 
papel que desempeiia el transporte publico de pasajeros en el crecimiento del 
area urbana, acotado a un municipio perteneciente a la ZMCM, que para fines 
pnicticos fue Ecatepec, pues es uno de los que cuenta con mayor cantidad de 
poblaci6n urbana (segun datos contemplados en eI Plan de Desarrollo 
Municipal 1994-1996, en 1994 se contaban 2,612,500 habitantes), y de los 
principales generadores de viajes hacia el Distrito Federal, asi tambien por ser 
colindante con esta entidad. De manera especifica se eligi6 la zona de los 
Chiconautlas para la investigaci6n. debido a que present6 un. notable 
crecimiento urbano durante la dec ada de los 80's, con la creacion de II 
colonias, la introduccion de 3 lineas de autobuses y una de colectivos que 
brindan servicio a la poblacion asentada en el lugar. Tambien por ser una 
zona de reciente creacion permite que sea mas accesible de observar y oblener 
informacion de los actores sociales identificados en la problematica. De esta 
forma los objetivos de estudio cubiertos en la presente investigaci6n son los 
siguientes: 
Objetivo general: 
Explorar en la zona de los Chiconautlas, el pape! del transporte publico de 
pasajeros en el crecimiento del area urbana. 
Objetivos especificos: 
A) Describir el crecimiento urbano de Ecatepec. 
IV 
B) Describir de forma general los efectos del crecimiento urbano en el 
transporte publico de pasajeros en Ecatepec. 
C) Identificar los principales lugares del Estado de Mexico que Ecatepec 
conecta con el Distrito Federal, de acuerdo a las rutas de transporte publico de 
pasaJeros. 
D) Identilicar la creacion de rutas de transporte publico de pasajeros con el 
incremento de colonias y/o asentamientos irregulares en la zona de los 
Chiconautlas. 
E) Conocer el papel que desempenan las agrupaclOnes de colectivos y 
empresas de autobuses en la creacion de nuevas rutas de transporte publico de 
pasajeros en la zona de los ChiconautJas. 
F) Conocer el papel que desempeiian los colonos en la creacion de rutas de 
trans porte publico de pasajeros en las colonias y/o asentamientos irregulares 
en la zona de los Chiconautlas. 
G) Conocer de manera general eI papel que desempenan las autoridades 
correspondientes en la creacion de rutas de transporte publico de pasajeros en 
el Estado de Mexico y por ende en Ecatepec. 
Segun Jorge Legorreta, a partir de la decada de los ochenta comienzan a 
tener un papel preponderante como principales generadores de Ja expansion 
urbana los taxis colectivos, debido a su flexibilidad de manejo y facil 
adaptabilidad, asi como bajos costos de mantenimiento, que hacen posible la 
entrada de estos medios de transporte a cualquier parte de la ZMCM que se 
encuentra en continuo crecimiento (donde se crea un asentamiento de 
poblaci6n. casi de manera inmediata surgen nuevas rutas 0 ramales). Este 
patron de traslado en vehiculos de baja capacidad ha favorecido la expansion 
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horizontal de los asentamientos de la cuenca por dos vias: la ocupaci6n de las 
periferias urbanas y el acercamiento de los poblados aledafios al area 
metropolitana. Ademas, observa que el transporte suburbano esta 
estrechamente unido a la construcci6n de la infraestructura vial y es un 
elemento que ha contribuido significativamente a la configuraci6n espacial de 
la ciudad. De ahi que en buena medida su consolidaci6n se dependa de las 
inversiones publicas en obras viales. 
AI irse densificando zonas ya urbanizadas y cubiertas por algun medio 
de transporte se crean nuevas rutas, principalmente en aquellos municipios 
del Estado de Mexico que han presentado un gran crecimiento poblacional 
continuo. Segun Antun Juan Pablo, dos fen6menos parecen revelar el ritmo 
con que el sistema de transporte acompafia el proceso de producci6n de 
espacio urbano; uno es la adaptabilidad de rutas, otro es la generaci6n y 
aparici6n de nuevas rutas vinculadas a la redensificaci6n urbana y a la 
apropiaci6n social de espacio rural-urbano, en el borde de crecimiento 
irregular de la mancha urbana. 
Con estos referentes de autores que han manejado el tema, se efectua la 
presente investigaci6n, con el fin de contribuir con los resultados a 10 
expuesto por estos autores. 
Aunque al inicio de la investigaci6n hubo dificultades para abordar el 
lema del transporte publico de pasajeros, en cuanto a la obtenci6n de 
bibliografia actualizada y el planteamiento de la problematica, despues de una 
continua investigaci6n se obtuvo la informaci6n necesaria de autores que 
VI 
maneJan el tema para poder plantear el marco que se identifico en la 
problematica y retomar asi los elementos que darian sentido a la 
investigacion. 
Este marco presentado en el anexo contempla los elementos propios del 
crecimiento urbano en la Cd. de Mexico que de forma directa se vinculan con 
el transporte publico, como son: el crecimiento poblacional, la dispersion 0 
crecimiento de la zona urbanizada y la separacion fisica entre los distintos 
usos del sueh Tambien se describen los actores sociales identificados en la 
problematica y (segun los autores consuJtados) la forma como el transporte 
publico ha contribuido a la expansion urbana actual mente. De igual forma, en 
el anexo se retoma la investigacion de varios autores para describir el papel 
que ha desempeiiado el transporte publico en el crecimiento urbano de la 
ciudad de Mexico, que propiamente se tomo como antecedentes y referente 
para plantear la problematica que se aborda en el presente trabajo. 
Ademas de la investigacion bibliogrMica que se realizo, se aplicaron 
enlrevistas abiertas para obtener la mayor parte de la informacion presentada 
en el capitulo III y en menor medida en el capitulo I y II. Las entrevistas se 
efectuaron a la poblacion y prestadores del servicio del transporte de la zona 
de estudio, as! como a las autoridades municipales. 
La presente tesina es un acercamiento a describir el pape! que 
desempefia el trans porte publico de pasajeros en el crecimiento del area 
urbana, tomando como referencia la zona de los Chiconautlas en el municipio 
de Ecatepec. 
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En el capitulo [ denominado "Crecimiento urbano y transporte en 
Ecatepec" se describe de manera general el crecimiento urbano de Ecatepec 
hasta la actualidad junto con la aparici6n, consolidaci6n y expansion de las 
principalcs empresas de autobuses y Rutas de colectivos que existen en 
Ecatepec, as! tam bien se identifican las zonas que son cubiertas por las rutas 
que actualmente cubren el municipio. 
EI capitulo II nombrado "Prestadores del servicio de transporte en el 
Estado de Mexico", presenta el marco juridico por el que se rige el servicio de 
transporte publico, donde, de alguna forma, se describe el comportamiento de 
dos de los actores sociales identificados en la problematica: los transportistas 
y las instancias gubemamentales encargadas de coordinar y supervisar el 
servicio de trans porte publico. A su vez, se describe Ja organizaci6n de los 
transportistas identificados en la zona de estudio, es decir, las empresas y las 
Rutas de colectivos. 
Finalmente el capitulo iI!: HEI transporte en el crecimiento del area 
urbana en la zona de las Chiconautlas" presenta la informacion que se obtuvo, 
al apJicar una gran cantidad de entrevistas, para explorar el papel del 
transporte en el crecimiento del area urbana de esta zona. Se describe de 
forma simultanea, a traves de periodos de tiempo, el crecimiento urbano de la 
zona y la manera como el transporte se fue introduciendo y respondiendo a la 
continua expansion del lugar, asi mismo se describen las interrelaciones que 
se dieron entre los principales actores identificados en la zona de estudio: los 
transportistas y los colonos. 
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I) Ca racteristicas generales. 
Ecalepec de Morelos, es un municipio del Estado de Mexico que forma 
parte de la ZMCM, cuyo significado prehispiinico es en el cerro consagrado al 
dios del viento, se ubica actual mente en el noroeste del Estado de Mexico, 
limitan al norte Tecamac, al sur el Distrito Federal y Nezahulcoyotl, al este 
Acolman y Atenco; al oeste Coacalco, Tlanepantla y el Distrito Federal. 
1 Alenco 
2 Nezahualcoyoll 
3 Tlalnepanlla 
4 Coacalco 
5 Tecamac' 
6 Acolman 
7 Tultepec 
B Gustavo A. Madero 
9 Ecatepec 
Fuente: Ade.:uad(m propia con base en Dmtimica Urhana y Procesos Sociopolillcos, UAM·A. 
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En el crecimiento urbano de Ecatepec la industrializacion y la politica 
adoplada por el D.F., en relacion a la prohibicion de fraccionamientos de 1953 a 
1964 dentro de dicha entidad (en cuyo territorio se encontraba entonces el area 
urbana de la Ciudad de Mexico), estimularon el crecimiento urbano en el 
territorio. Asi, tanto el crecimiento de la poblacion y las migraciones a la ciudad 
del interior del pais, fomentaron la creacion de nuevas areas urbanas. Y en la 
decada de los cincuenta y sesenta se forman las primeras colonias de habitacion 
popular (asentamientos irregulares), junto con fraccionamientos promovidos por 
capital inmobiliario y se intensifica la concentracion industrial. 
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2) Dinamica poblacional. 
En 1960 el crecimiento demognifico es considerablemente alto, con un 
tasa de 10.32%, a diferencia de 1950 que the de 3.67%, con una cantidad de 
40,815 habitantes para 1960 y 15,226 para 1950. En 1970 se contaba una 
poblaci6n de 216,408 habitantes, con una tasa de crecimiento de 18.88% (la 
mas elevada registrada en el municipio), para 1980 la poblaci6n aumento a 
784,507 personas, generando un crecimiento en la tasa media anual de 13.24% 
con respecto a 1970 y para 1990 se da una cifra poblacional de 1,218,135 10 cual 
da una tasa media anual de crecimiento del 4.5% con respecto a 1980; en 1993 
la cifra poblacional (segun el tercer informe de Gobiemo Municipal) es de 
2,500,000 habitantes, con un tasa media anual de crecimiento del 4.5%, por 10 
que se hace una proyecci6n de pablaci6n para 1994 tamando en cuenta esta tasa 
media y el numero total de pobladores manejados en el Tercer Informe de 
Gobiemo Municipal, obteniendoce una poblaci6n absoluta de 2,612,500 
habitantes (Plan de Des. Munic. 1994). 
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CUADRO 1 
Crecimiento demografico 
de Ecatepec 
1940-1994 
Me Habitantes Tasa de crec. anual 
1940' 10.501 
1950' 15.226 
1960 40.815 
1970 216.408 
1980 784.507 
1990 1,218.135 
1993 2,500,000 
1994 2.612,500 
" Oa10S oblenrJOS en Bassols, 1983: 107 
Fuen1e·Plan. de Des Munic 1994. 
1032 
1888 
1324 
46 
4.5 
45 
5 
Aunque en 1970 se obtiene la mayor tasa de crecimiento poblacional con 
18.8%, la tasa constante de 4.5% que se presenta desde 1990 hace ver que el 
crecimiento continua siendo considerable en Ecatepec. 
A principios de los ochenta la zona de Xalostoc y parte de la V zona del 
desecado lago de Texcoco, comienzan a densificarse e inicia tambien la 
urbanizacion de los terrenos limitrofes al municipio de Atenco, asi como un 
proceso de ocupacion se orienta hacia el norte rumbo a Tecamac. En los ultimos 
afios, en el municipio se observa un proceso de densificacion poblacional en las 
areas de uso habitacional, en 1990 se contaban 9,564 habitantes por hectarea. EI 
surgimiento de muchas viviendas en renta en 10 que antiguamente fueron zonas 
de vivienda de autoconstruccion 10 evidencia.(Cruz, 1994: 12) Por olro lado 
llama la atencion la infinidad de viviendas construidas sobre cerros y areas no 
aptas para el crecimiento urbano. 
Cuadra 2 
Densidad de pablacion 
Allo DenSldad hablha 
1950 114 
1960 305 
1910 1.105 
1990 9.564 
Fuente (Cruz,1994:23) 
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Tambien para 1990 el total de la poblacion no nativa en el mUniCIpIO 
asciende a 791,076 habitantes, correspondiente al 64,9% del total de la 
poblacion (un crecimiento social notablemente grande), Es importante 
menclOnar que Ecatepec es el municipio que absorbio mayor cantidad de 
poblacion para residir en este a partir de 1985 con una cantidad de 183,866 
residentes. ONEGI, 1992: 11,29,35) 
Por otra parte la extension del area urbana en 1970 era de 2,824 hect<ireas, 
10 que representaba el 18% de area total del municipio, para 1980 el area urbana 
lIego a 5,250 hectareas (casi se duplico en solo 10 alios), que comprende al 34% 
del total; y en 1990 se cuenta con 8,612 hectareas, es decir, el 55.38% de la 
superficie total. 
Actualmente el resto del area corresponde al sector agricola (1,702 ha), 
sector pecuario (117 hal, forestal (1,890 ha) y otms (con 328 ha., distribuidas en 
sector industrial, cuerpo de agua y suelo erosionado). 
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Ante este crccimiento las autoridades municipales han afirmado: "La 
subita y acelerada expansion que hemos experimentado, a 10 largo de los Illtimo 
diez anos tlene efectos tan importantes, que cualquier politica, de planeaci6n 
queda carta ante el caudal de problemas generados por los excesivos flujos 
mig/'atorios" (Plan de Des. Mun. 1990-1993:43). Aunque en realidad, podemos 
decir que estos gran des flujos migratorios se vienen dando desde la dec ada de 
los cincuenta: la tasa de crecimiento natural en Ecatepec durante los decenios de 
1950 a 1960, 1960 a 1970 y 1970 a 1980, es de 3.59, 3.19 Y 3.19. 
respectivamente; mientras que la tasa de crecimiento social fue de 5.58. 10.74 Y 
7.61, para los periodos antes mencionados, esto es, la gran extension y 
crecimiento que se ha dado en Ecatepec desde 1950 ha sido por grandes flujos 
migratorios l . 
, Po, olla pane. segun Bassols. en 1975 cl 50% de su poblac;o" proveni. de otros eSlados de I. Republica y del 
Dimito Federal. 
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3) Conccntraci6n industrial. 
En el decenio de los cuarenta se sientan las bases para un proceso de 
industrializacion en el municipio. con la venta de terrenos para uso industrial, 
como es el caso del Fraccionamiento del Desarrollo Industrial Numero Uno, en 
Xalostoc (establecido en tierras del pueblo). Este proceso tiene como principal 
eje espacialla zona de Xalostoc, pero se extiende despues, en los afios cincuenta 
hacia parte del camino de la antigua carretera a Pachuca. 
Esto da inicio a una concentraci6n industrial que estimularia el 
poblamiento del municipio a partir de la segunda mitad de la dec ada de los 
cincuenta. Con el implemento de una politica de apoyo a la industrializacion en 
el Estado de Mexic02, se favorece la creaci6n de nuevas carreteras, corredores 
industriales, vias ferroviarias y excepci6n de impuestos, principalmente. 
Asi es como en agosto de 1972 se decreta de utilidad publica la 
realizaci6n de obras de construcci6n de la Via Morelos, la cual comprendia 
pavimentaci6n, alumbrado, guarniciones, aceras, sefialamientos, agua potable, 
alcantarillado, obras de ornato y obras de drenaje en zonas cercanas no 
colindantes con esta. El lOde mayo de 1974 se inaugura la Via Morelos con una 
longitud de 22 kilometros y un costo de 220 millones de pesos, repartidos entre 
la Secretaria de Obras Publicas, el Gobierno del Estado y los cooperadores3 
: :'v1ed,anle 13 legisla!Ura local que e.pidc " ... e121 de Oc!ubre de 1944 el decrelO numero 49, a !raves del cual se 
«gl.menta I. Ley de Protece,6n a la industria en el Estado Libre y Soberano de Mexico" (Munoz. 1984:57). 
, Estos eooperadores eran los colonos que se localizab.n cerea del est •• eontribuycndo a tr.vts de un impueslo 
denominado "dereeho especial de cooperacion". Tanto colonos que habian adquorido de forma legal 0 ilegal un 
9 
A traves de esta via se dio una mayor afluencia de transporte publico y se 
beneficio en gran medida la zona industrial del municipio. La antigua carretera a 
Pachuca que en la decada de los 50's Ilegaba hasta 10 que hoy es Av. Ferrocarril 
Hidalgo y A v. Centenario, en el Distrito Federal (en la Delegation Gustavo A. 
Madero), era el tronco comun de varias rutas de empresas que tenian como 
origen los pueblos de Tizayuca, Zumpango y Pinimides. Por 10 que al 
construirse la via Morelos que inicia en la parte colindante con el Distrito 
Federal y termina en San Cristobal, en 10 que era parte de la antigua carretera a 
Pachuca, esta pasa a ser el principal tronco comun de rutas extensas de 
autobuses que se dirigen de otros municipios del Estado de Mexico hacia el 
Distrito Federal (centro de la ciudad de Mexico). "La via Morelos y la carretera 
a Pachuca, beneficiaban casi exclusivamente a la zona industrial y algunos 
politicos que dominaban especialmente el servicio del transporte que 
presunlamente perlenecia al presidente municipal Vicente Coss Ramirez" 
(Espinoza, 1992:40). 
La primera industria importante establecida fue "Sosa Texcoco" en 1938, 
posteriormente en 1939 "A1exsa" (Munoz, 1984:56), General Electril de Mexico, 
S.A. en 1948; Fundidora de Aceros Tepeyac, S.A. en 1948; Altos Homos de 
Mexico, seccion Santa Clara, tam bien por esas fechas; Motores Nacionales, 
S.A. 4 en 1954; Aceros Ecatepec en 1951; Quimica Hoechst en 1957; Compania 
terreno. ubicados en Xalostoe, Santa Clara, Jardines de Casanue ... Cludad Azteca. Tulpetlac, San Crisl6bal y 
Rui/.Coninez(Bassols.1983191) 
• "La tiduclaria del Estado de MeXIco. S.A .. (constiluida en Julio de 1948) vende a Motores Nacionales SA ... ' cl 
lote urbano numero 2. de I. man zan. 15 del Fraccion.mi.nto Xalos{Oc. Desarrollo numero Uno. con una 
supertic;e de 15.000m'. EI precio de I. compra·vent. es de $100.000. Ellote I, de I. mlsma manzana habla sido 
adquirido tam bien por Motores Nadonales S. A." (Bassols, 1983: 139). 
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Industrial de San Cristobal cn 1951 y Basf Mexicana, S.A. en 1964 
(Bassols, 1983: 151,147,139). Para fines de 1950 en Ecatepec existian 48 
establecimientos industriales y tan solo en 10 ai'ios se coloca en la primera fila 
de los municipios mas industrializados del Estado de Mexico; en 1960 se 
registran 148 establecimientos industriales que corresponden solo al 0.6% del 
total comprendidos en el area urbana y al 14.1 % del Estado de Mexico; en 1970 
registra 523 establecimientos que corresponden al 1.6% del area urbana y al 
14.0% del Estado de Mexico; en 1975 cuenta con 772 establecimientos que 
eran el 2.2% del area urbana y el 16.2% del Estado de Mexico; finalmente en 
1980 se cuentan 1580 establecimientos, que corresponde al 4.1% del area 
urbana y al 16% del Estado de Mexico. 
CUADRO 3 
Establecimientos industriales en Ecatepe<: 1950·1980 
Num~ro d:~ tSfab!ecimlenlos mQ\l$fl1llles Ecatepec en relacKM'l con 
1950 1960 1970 1975 1980 1960 1970 !975 1980 
Area Umana 24,62' 33 lee 34.404 36,'92 0.60% 160% 2 20·10 .. 10% 
Oislnto fe<iefal 2),571 2g.436 29,654 28,637 
Edo de Me)loo LO,U 3.132 4,7$Q 9,855 14,10% 1400Y. 1620% 16% 
Ecalepec 4.' 148 523 772 1,580 
, 
A finales de los cincuenta y prmc!p!os de los sesenta se da el 
establecimiento de empresas importantes que formarian posteriormente ". .. 
Juertes grupos industriales, en coalicion con otras empresas de capital privado 
nacional ylo extranjero. Destaquemos tan solo algunos de ellos: Grupo 
BABCOCK, Grupo I.QM. Grupo HOECHST, Grupo VITRO, etc " 
(Bassols, 1983: 151). 
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Ecatepec pasa de ser un mUniCIpIO netamente dedicado a actividades 
agricolas y ganaderas a ser un municipio con gran predominio industrial y 
urbano. 
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4) Colonias populares, Fraccionamientos y el transporte publico. 
EI crecimiento urbano de Ecatepec se da en gran medida a traves de 
asentamientos humanos tanto en ejidos como tierras comunales bajo un marco 
ilegal, y por fraccionamientos legales (aunque en menor proporcion). Del 
conjunto de las colonias populares registradas en 1983 por 10 menos un 60% de 
estas eran fraccionamientos ilegales en eJ municipio. La poblacion lIego a 
ocupar con gran frecuencia de forma clandestina lotes de terrenos (yen algunos 
casos con el apoyo de un partido politico); y tam bien los propios comisariados 
ejidales realizaban ventas de terrenos (no siempre). Asi mismo, hubo 
fraccionadores que de forma ilegal vendian lotes de terrenos (es decir, sin 
autorizacion a realizar fraccionamientos de tierra), que posteriormente eran 
expropiados por el Gobiemo· del Estado a los verdaderos propietarios y 
nueva mente los colonos tenian que pagar por ellote. 
La acelerada urbanizaci6n que se da a partir de \960-1970 tiene 
correspondencia con una gran participaci6n de organismos estatales tendientes a 
regularizar la tenencia de la tierra, asi como la construccion y promocion de 
vivienda, tales como el Instituto de Acci6n Urbana e Integraci6n Social 
(AURIS), eI Instituto Nacional para el Desarrollo de la Comunidad Rural y de 
vivienda Popular (lNDECO) y el Instituto Nacional de Fomento a la vivienda 
del Trabajador (INFONA vIT). Este ultimo y algunas empresas, crearon en 
ocasiones, de manera conjunta dentro del mismo municipio viviendas para 
obreros de la fabricas ubicadas en Ecatepec. 
• 
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Como es el caso de la empresa "Sosa Texcoco", la cual dio facilidades a 
sus trabajadores para comprar lotes en el fraccionamiento popular "Colonia 
Adolfo Ruiz Cortinez", y brindo prestamos para la construccion de sus 
viviendas, por el aDO de 1963. Hacia 1974 el INFONA VIT realizo un programa 
de vivienda en varios municipios conurbados como Atizapan, Coacalco, 
Cuatitlan, Cuatitlan [zcalli, Ecatepec, Huixquilucan, Netzahualcoyotl, 
Tlalnepantla y Tultitlan. Y la Unidad habitacional "Petroquimica Ecatepec" es 
realizada en coordinacion con [a empresa del mismo nombre e fNFONA VIT, 
durante 2 etapas; la primera en 1980 y la otra en 1983, logrando un total de 652 
viviendas5. 
En la zona V del Exlago de Texcoco, AURlS efectu6 programas de 
vivienda de autoconstruccion, asi como venta de lotes en varias colonias como 
PRIZO I, PRlZO II, Novela Mexicana y Mexico Prehispanico. Durante [os 
setenta las inversiones publicas rebasaron 10 hecho hasta entonces, con la 
realizacion de programas de vivienda de interes social y la expropiacion de 
fraccionamientos que no cumplian con la Ley de Fraccionamientos de Terrenos 
en el Estado de Mexico, vigente en aque[ entonces (8assols,1983: 187). 
En esta zona del desecado lago de Texcoco, (incluyendo las zonas III y IV 
ubicadas en Nezahualcoyotl), se dio una gran ocupacion fisica por 
asentamientos humanos con problemas de irregularidad en la tenencia de la 
tierra. Por la falta de servicios y grandes conflictos se expropiaron algunos. 
! "Fidel Velazquez, inaugur" la segunda etapa de la Unidad Habitaeional "Pctroquimiea Eeatepee" ... 
acampanado dcllieeneiado Jose Campillo Sainz. director general dellNFONA VIT" (Bassols, 19B3: 173). 
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fraccionamientos como "Granjas Valle de Guadalupe" (1971) y "Paseo de San 
Agustin" (1972). Ante esta problematica se crea eJ Programa de Regeneraci6n 
Integral de la Zona Oriente PRIZO (por 1972) y un cn!dito por 360 millones de 
pesos para financiar obras de infraestructura y desarrollo urbano en las zonas IV 
y V del exvaso de Texcoco. El Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos 
otorgo un cn!dito al Gobiemo del Estado con garantia de las participaciones 
correspondientes en Impuestos Federales. Los municipios beneficiados fueron 
Ecatepec y Nezahualcoyotl (Bassols, 1983 :219). 
Las funciones de PRIZO fueron obras de agua potable, drenaje 
alcantarillado, guamiciones y banquetas en las zonas IV y V, promover la 
legalizaci6n de la propiedad, promover nuevos centros de poblaci6n 
habitacional, industrial y comercial en la zona, y complementar las 
expropiaciones que realizara el Gobiemo del Estado en la zona. 
En la zona V perteneciente a Ecatepec se calculaba cerca de 250 mil 
habitantes para 1972 y 500 mil en 1975 (Espinoza, 1992:82). Con estas cifras se 
pucde apreciar la magnitud del crecimiento que se estaba dando en la zona en 
tan corto tiempo. 
En el resto del municipio se presentaron invasiones y ventas ilegales en 
los ejidos de los pueblos, como fue el caso del ejido de San Pedro Xalostoc, que 
las primeras invasiones de parcelas comienzan en 1970, cuando Jesus Roman 
Aguilar inicia trabajos de fraccionamiento para crear la colonia "La Zacatecana" 
y segun Bassols, este hecho se repite en los afios subsiguientes, hasta Ilegar a 
figurar en peri6dicos de circulaci6n nacional, las numerosas denuncias 
15 
presentadas en la Direccion General de Inspeccion, Procuracion y Quejas sobre 
invasiones de predios ejidales. u... uno de los ultimos acontecimientos 
registrados par la prensa nacionaf ha sido la den uncia de venta i/egal de mas 
de 100 hectareas de tierras ejidales a Gaspar Rivera Torres, accionista de la 
empresa inmobiliaria FRlSA. Los campesinos acusaron a Bonifacio y Eugenio 
Enriquez (presidente de la linea de Autobuses San Pedro Santa Clara), asi 
como a Jose Andonegui, de haber/os despojado de las tierras y piden la 
intervene ion de fa Secretaria de la Reforma Agraria para resolver el problema" 
(Bassols,1983:212). 
Otro ejemplo de expansion urbana es en Santa Maria Tulpetlac, donde el 
proceso de poblamiento se comienza a dar vertiginosamente a partir de los 60's, 
siendo que el pueblo existe desde haee un siglo atnis. Esta expansion se 
comienza a dar en la zona que esta por debajo de la earretera federal a Paehuea, 
constituida por los Reyes y La lorna, a medida que se satura esta parte se va 
poblando la zona alta 0 lomerios, denominada "Ampliacion Tulpetlac". Y de ahi 
proliferaron mas colonias populares como Tehuescomae, Texalpa y Tlatempa, 
situadas ya en la Sierra de Guadalupe. La poblacion existente en 1960 en el 
pueblo de Santa Maria Tulpetlac era de 3,408 habitantes, para 1970 y 1975, son 
17,144 Y 47,363 habitantes, respeetivamente (Bassols, 1983:223-224). Por 10 que 
la magnitud del crecimiento es enorme en menos de 20 ailos. 
EI Instituto de Aceion Urbana e Integraci6n Social (AURlS), realizo un 
estudio a siete eolonias populares para efectos de su regularizacion e intervenir 
en el proeeso de urbanizacion, a principios de la deeada de los setenta; de las 
cuales 4 pertenecian a la V zona del desecado Lago de Texcoco (Granjas 
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Emiliano Zapata, EI Chamizal, Division del Norte y Sector Popular), y 3 a la 
zona industrial de Xalostoc (Ampliacion San Jose, San Jose Xalostoc y Benito 
Juarez), donde estas presentaban fuertes problemas de tenencia de la tierra, 
servicios publicos y conflictos politicos. En estos Ja mayoria de los 
fraccionadores se hallaba en una situacion ilegal, (nunca tramitaron ante la 
Direccion de Obras Publicas el permiso necesario para crear un fraccionamiento 
urbano), los antecedentes de propiedad no estaban muy claros; en algunos casos 
el origen de las tierras parece ser de propiedad comunal (Ampliaci6n San Jose) 0 
ejidal, y en otros, son parte de los terrenos federales procedentes de la 
desecaci6n dellago de Texcoco (El Chamizal) 0 de la venta 0 cesion de terrenos 
de la Ex-hacienda del Risco, los cuales tam bien se han considerado como de 
propiedad comunal de San Pedro Xalostoc (colonia San Jose Xalostoc, Benito 
Juarez). En casi todas su tiempo de existencia no era de mas de 10 an os (1960-
1961 en adelante) y en ninguna hubo inversion en infraestructura y servicios 
(mercado, escuelas, pavimentaci6n, agua potable, drenaje), a pesar de vi vir en 
las colonias cerca de 100,000 habitantes (Bassols, 1983 :214-217). 
La poblaci6n recien ubicada en la zona V del desecado lago de Texcoco 
no contaba con vias de acceso en buenas condiciones fisicas para transportarse 
hacia otros lugares. "La situacion ... era deplorable ... no existe un solo acceso 
pavimentado que de entrada a la zona; no hay siquiera una calle medianamente 
transitable que perm ita el acceso desde afuera del area" (Bassols, 1983: 192) 
La zona industrial goz6 de fonna prioritaria la instalaci6n de 
infraestructura urbana, frente a las colonias que surgieron en la V zona, pues 
muchas de estas a pesar de tener tiempo de haber sido creadas no eran 
17 
priorizadas en la dotacion de servicios. Pero posteriormente en 1973 con el 
Programa de Regeneracion Integral de la Zona Oriente (PRlZO) se inicia la 
construccion de la "avenida Central" con 13 kilometros de extension, que a la 
actualidad constituye el corredor mas importante en la zona V, alrededor del 
cual se incrementaria el negocio inmobiliario, el capital comercial y surgirian 
nuevos fraccionamientos con terrenos ya valorizados con las obras de 
infraestructura. como Valle de Anahuac en 1975 Y Rinconada de Aragon en 
19796• 
Con la creacion de la via Morelos y la intervene ion del Estado en la V 
zona, se transformo espacialmente la estructura de gran parte del municipio y el 
trMico vial se hizo mas intenso con el incremento de unidades de transporte 
urbano (debido a que adem as de la zona industrial el trans porte urbano fue 
beneficiado en gran medida con la construccion de esta via). 
La empresa Autotransportes San Pedro Santa Clara que brindaba servicio 
en algunos de los pueblos del municipio (como Sta. Clara. San Pedro, Tulpetlac 
y San Cristobal), al darse esta nuevas zonas urbanas, crea nuevas rutas de 
transporte hacia la V zona, aunque no de manera inmediata y eficiente. Oespues 
los Autobuses Guadalupanos y Perifericos entran a dar servicio. pero dadas las 
condiciones fisicas de la zona el numero de unidades es Iimitado y estas 
empresas que entran cobran tarifas elevadas. Por 10 que durante la decada de los 
setenta "los habitantes demandaban un servicio camionero eficiente y barato. 
los vecinos de estas colonias tenian que caminar grandes trechos para ir y 
, Asi mlsmo se sobr.pablo la v zona hast. lIegar a mas 0 menos 700 mil habilantes en 1980, segun Bassols 
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regresar de sus centros de trabajo. de sus escuelas 0 para hacer sus compras .. 
(Espinoza,1992:49) 
Las colonias populares creadas tanto en la V zona, como cerca de los 
pueblos, carecieron de servicio$ publicos7 desde sus inicios y el transporte 
publico no era 1a excepcion. La empresa de autobuses que crecio junto con el 
area urbana en el municipio a traves de estas colonias fue la San Pedro Santa 
Clara, y aunque no brindo de forma inmediata el servicio de transporte hacia 
estas, tuvo privilegios para cubrir las nuevas zonas, a pesar tambien, de que sus 
nuevas rutas no lIegaban hasta los nuevos asentamientos, sino solamente donde 
estos iniciaban. 
Continuamente la poblacion ubicada en la V zona solicitaba "fa 
introduccion de mas lineas de camiones af Departamento del Distrito Federal y 
a la Secreta ria de Comunicaciones y Transportes, pero las demandas no 
prospera ban ya que ef monopolio de autobuses San Pedro Santa Clara y 
Perijericos 10 derentaba el propio alcalde Vicente Coss" (Espinoza,1992:49) 
Hay que destacar que solo en la V zona los Autobuses Perifericos y 
Guadalupanos han brindado servicio y no entran a otra zona del municipio. 
Finalmente, tambien los fraccionamientos para uso habitacional 
contribuyen en demasia al crecimiento urbano del municipio. Estos inician en 
1955 con la colonia "Nuevo Laredo" en el pueblo de Tulpetlac, un ano despues 
1 ';Ailn en los ano!; novcnla aJgunas colonias que se creaTon en los ano; sesenta y setenta. nO cuentan con los 
.. rvicios munlcipales y observan defiCiencias en 'u serVlclo" (Espinoza.1992.S3} 
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se crea el fraccionamiento "La Alfalfa", ubicado cerca del San Cristobal. A 
partir de 1964, segun Mario Bassols, las autorizaciones de fraccionamientos a 
inmobiliarias privadas aumentan (fraccionamientos de terrenos de diversos 
tipos: industrial, de habitacion popular y tipo granjas), de 1952 a 1982 se dieron 
58 fraccionamientos de terrenos, de los cuales 4 eran para uso industrial, uno 
para granjas y el resto para uso habitacional. 
Algunos de los fraccionamientos destinados a uso habitacional 
pre5entaron serios conflictos, debido a que se localizan cerca de las industrias, 10 
que ocasion6 problemas de contaminaci6n que ponian en peligro la salud y vida 
de los habitantes, ademas muchos de estos carecian de servicios publicos 
basicos. Como fue el caso de la colonia "Los Laureles", ubicada en la V zona 
del Exlago de Texcoco, cuyo fraccionamiento habia sido autorizado en junio de 
1964, pero "", se habia establecido en medio de una zona contaminada de gases 
toxicos, con pe/igro de incendios por el bagazo de cana de la Industria San 
Cristobal, SA. Los dos mil/ones y medio de pacas, situadas a mas 0 menos 20 
metros de los linderos del jraccionamiento, hacian peligrar la vida de los 
habitantes de la colonia. EI 7 de mayo de 1966 se revoca la autorizacion del 
fraccionamiento porque. aparte ... no habia ningun preparativo para dotar de 
agua potable y drenaje a la poblaci6n" (8a5s015,1983: 155). Con problemas 
parecidos se encontraban tambien la colonia denominada "Fraccionamiento 
Popular de Obreros y Similares sin Hogar de la Republica Mexicana". 
La relevancia que tuvieron las promotoras privadas en relaci6n con los 
organismos estatales fue considerable, en una relaci6n del 60% con respecto al 
total de fraccionamientos legales en Ecatepec. Hasta 1970 se crearon programas 
20 
de suelo urbano y vivienda de inten!s social, como: el fraccionamiento lzcalli 
Jardines en 1973, con 1970 lotes; Izcalli Ecatepec en 1974; Izcalli Santa Clara 
en 1980 con 884 lotes; Petroquimica Ecatepec en 1980; CROC Aragon en 
1981; INDECO Santa Clara con 628 lotes c Industrias Ecatepec en I980. 
Tambien, los propios dueiios de tierras realizaron ventas de 10les para pasar a 
conformar el 17% de los fraccionamientos autorizados. 
Entre 1964 Y 1969 aparecen las empresas promotoras de capital privado 
mas fuertes, segun Bassols, las cuales generalmente se asociaban con Bancos 
privados para generar obras de urbanizacion : 
CUADR04 
Hombre de la empresa Hombre del Sup. total m2 Fecha de 
promotora fracclonamlento autorizaclon 
Fraeelonadora Ecatepec. S.A "los Laureles" 183.401 marzo 5 de 1969 
Fracclonamlento ft..zteca. S.A "A,zteca" primera a tetcera 5ecclI~n 3.391.488 ferorero 1 de 1969 
Inmobih3tia '; Comerclal Bus.tamante. S.A ~ Jardines de Casanueva" 616.378 dioembre 11 de 1968 
(INCOBUSAI "'Jardtnes de Morelos" 5.655.603 lunio 21 de 1969 
.. Jardines de Cerro Gordo" 
"Jardines de Santa Clara~ 
Fracclonadof3 San Agustin. S.A. Nuew Pasco de San Agustin 321.212 eneto , 5 de 1969 
secci6n "A" 
Nuew P aseo de San Agus.tlf'\ 200.082 septiembre 3 de 1969 
seceiOn "C" 
Fracciol"adora de Santa Clara, S.A. AmpliaciOn Norte de Paseo de Sa.n 600.000 abol 20 d. 1966 
Agu:&tlf\ 
Tan s610 siete de los fraccionamientos antes expuestos ocupaban el 44.1 % 
de la superficie total presentada en el mercado, y la empresa promotora 
INCOBUSA tenia la mayor extension territorial (BassoIs, 1983: 186). 
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En los fraccionamientos "Aztec a", "lardines de Morelos", "lardines de 
Cerro Gordo" y "lardines de Santa Clara" casi de manera inmediata a su 
creacion se brindo el servicio de transportc por la empresa Autotransportes San 
Pedro Santa Clara, poco tiempo despues (4 0 5 anos) entro la empresa 
Autobuses Nezahualpilli a lardines de Morelos. 
Con el crecimiento urbano de Ecatepec crece y se consolida la empresa de 
Autotransportes San Pedro Santa Clara, Ilegando a ser hasta hoy, la que cuenta 
con un mayor numero de rutas (120) Y unidades (650) en el municipio. Por otro 
lado las empresas Autotransportes Guadalupanos y Perifericos, nacen y crecen, 
hasta considerarse como 2 de las mas importantes en la zona V, por su parte los 
Autobuses Nezahualpilli continuan hasta la actualidad brindando servicio en la 
misma zona (Jardines de Morelos). 
El que los Autotransportes San Pedro Santa Clara gozar;:in de tantos 
privilegios para brindar servicio en todas las zonas recien creadas en Ecatepec, 
se debe posiblemente a 10 que Maribel Espinoza describio como las "redes 
hist6ricas familiares" encontradas en la administraci6n publica municipal, con 
familias pudientes que siguen siendo· duenas de grandes zonas de Ecatepec 
(como las familias: Rios, Minutti, Fragoso, Morfin, Montes de Oca, Diaz y 
Sanchez) y que han desempenado importantes cargos politicos. 
Para los Autotransportes San Pedro Santa Clara, segun informacion 
obtenida en varias entrevistas, tiene sus origenes en la venta de terrenos de San 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
22 
Pedro, propiedad de Bonifacio Enriquez8 (por la dec ada de los 40's), para 
adquirir capital y comprar autobuses dadas las expectativas de crecimiento 
urbano que se veian en el municipio, ademas de la necesidad de este servicio 
que se daba en esc momento. La inversion se vuelve familiar y varios de sus 
hermanos de asocian a la empresa y posteriormente se continua hasta los nietos, 
-segun informacion proporcionada por Leonardo Munoz Lopez, cronista del 
Municipio-; dentro de esta familia, Luis y Gonzalo Enriquez han fungido como 
presidentes municipales de Ecatepec. Tambien Vicente Coss Ramirez es socio 
de la empresa y ha sido presidente municipal en dos ocasiones (1973-1974 y 
1991-1993) y diputado federal. 
En una entrevista realizada a un miembro de la directiva de la empresa 
San Pedro Santa Clara, este afirmo que las rutas 0 derroteros (origen-destino) se 
fueron formando de acuerdo a la demanda de la poblacion. Y aunque a inicios 
de la empresa, las rutas fueron enfocadas solo a los pueblos, despues con forme 
se fueron creando y surgieron nuevas colonias, se conformaron diferentes rutas, 
"nacieron colonias, nacieron rutas"9. 
EI servicio 10 ha brindado la empresa sin importar las caracteristicas 
fisicas de las vias de acceso al lugar "hemos hecho casi nosotros en algunas 
rutas la brecha"lIl. De esta forma, el transporte contribuyo a la urbanizacion de 
algunas colonias populares creando vias de acceso. 
• Quien fue a.usado por .ampesmos del ejido de San Pedro XaloSloc, por vender de fonna ilegal, lerrenos que 
eran propicdad de estos, 50gun Bassols. 
, A finnacion de un miembro de la directlya de la empresa Autotr.nsportes San Pedro Santa Clara. 
10 Ibid 
23 
5) Principales empresas y rutas en el crecimiento urbano de Ecatepec. 
Existen empresas de transporte publico que pasaban por el municipio 
antes del gran crecimiento urbano que se dio en este, para lIegar al centro de la 
Ciudad de Mexico a traves de la antigua carretera a Pachuca que atraviesa el 
municipio. La poblacion ubicada en los pueblos de Santa Clara, San Cristobal, 
Santa Maria Tulpet!ac, San Pedro, Santo Tomas y Santa Maria Chiconautla, 
caminaba hacia la carretera para abordar aJguno de los autobuses y poder 
trasladarce hacia la ciudad de Mexico. Estas empresas que desde 1930 pasan por 
Ecatepec provienen de Tizayuca, Teotihuacan y Zumpango. 
En el siguiente cuadro se muestran las principales empresas en el 
crecimiento urbano de Ecatepec: 
• 
• 
24 
• 
• 
• 
Cuadro 5 
Principales empresas Transportistas en el crecimiento urbano de Ecatepec 
Empresa Periodo Origen-destino Trayecto 
Aulobuses M~XlCO Tizayuca y Antes de 10$ 70's Tizayuca • Centro de la Cd de 1) Antigua carre!era a Pachuta • Anexas Mexico 2) FerrocalTil Hidalgo hasta Canal 
• 
del norte 
3) Ferrocaml de CJntura 
4) Calle de Zapata (pOt el Mercado 
de Mjx~lco) • 70's -80's Tiz.ayuca - Centro de la Cd, de 1} Anll!lua carretera a Pachuc3 y 
cambia a: Me"co , via Morelos 
2) Av InguarAn • 3) FetJoearril de C,ntura 
4) Calle de Zapata 
1985 ·'986 Tizayuca • Metro Martin Carrera , 1 Antigua carreteta a PaChuc3 y 
! 
cambia a via Morel os 
2) All. Cenlenano 
• 
• 3J E:s13Cl¢n metro MartIn Carrera 1) Autopista MeXlctrPachl,lC3 
2} Via Merele, • 3) Ali. Cet1tenarro 4} EstacIOn melfa Martin Carrera 
"lOyuca· "'0"0 ,Mlos Ve",e. ') AutOPista MeXlGO-l'acnuca 
2} ESt30¢t! Metro Indios Verdes • AutoDu.e. :;an AnOte., I AnTeS 00 '0' IU. Lumpanyo • "enllO 00 la '-a de I I) Antigua carreler. a Pacn"c. 
Jaltenco. Zumpango y ramales MeXIco 2} Av FerroCatnl Hidalgo 
Cornela de Oro 3) Av. del Trabajo • 4) Calle de Colombia , 1985·1966 Lumpango - Metro MaHIn ~arrenJ flTAntlgua carreteriJ a .... acnuca y 
camblan a: via Moreto'S 
2) Av. CenlenariO • 3) Estaclon metro Matlin Carrera 
• 
ILumpango • MelfO mo.os verdes 11) Autopista MtlOco-Pachuca 
2} Estacion Metro indios Verdes 
IAutobuses Teotlhuacanas I Antes oe tas 70·S I' eot,"vacan • ""ntro ae I. Cd de I') Anligua carretera a Pachuca 
• 
MeXIco 2) Av Ferrocaml Hidalgo 
3) Ferrocarril de Cintura 
i 4) Calle de AlarcOn {por el mercado 
! de Mixcalco 
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1985 - 19B6 Teotlhuacan • Metro IndiOS Verdes 1) Autopista Me:tJco-r eotlhuacan 
cam bran a: 2) Autopista Mex.lco~Pachuca 
3} EstaCl6n Metro Indios Verdes 
I,.ounuaean - Melfo Man," "arrera , J AutopISta Me~co-Teotihuacan 
2) AulopiSla Mexico-Pachuca 
,3) Via MorelOS 
';4} Av Centenano 
i5} E$taCl6n melfo Martin Carrera 
I"ulorranspone. "an >'earo. '"40 - '"'U I".n ~edro l}Anligua Cane,era a acnuca 
Sanla Clara S A. d. C.V Santa Clara- Centro de 1.1 Ciudad 2) CalUlda d. Guadalupe 
TulpeUac d. Mhco 3) Glorieta de PeralvlllO 
4} Calle de Brasil 
5} Calle de Peru (Merced) 
F, ne. de 10' 60-. ro ') Am'9ua carret.ra a • acnuco 
e Inlcios de 70's Santa Clara- Calzada de Iii Viga 2} Av, EduardO Mohna 
cambia a: TulpeUac 3} Calle Manuel DobladO 
4) Calle de MOfazan. esq, caU::ada 
de 13 Viga 
.rne. oe '0' w. l:son Peoro .1) Via Morelos 
S8 ctea Santa Clara ; 2} Conunuac.i6n de 1.1 autopista 
T ulpeUac-BuenaVlsla MeXlco·Pachuca 
Azteca i 3) All Insurgentes 
Jan:Hnes de MorelOS i4) ESlaCIOn de Ferroum! 
i B\lenavlsta 
'.00 - '""" :san pealO ') Via Morelos 
cambian a Santa Clara 2) All. Centenario 
Tulpetlac-Metro MartIn Carrera 3) EstaCl¢n metro MartIn Carrera 
Azteca 
Jardines de Morelos 
~.n _earo ') v,. Mor.,os 
Santa Clara 2} ConhnuaCi6n de la autopista 
Tulpetlac-Melro IndiOS Verdes M~xlco*Pachuca 
Azleca 3} EstaCl6n Metro IndiOS Verdes 
Jardines de Morelos 
Au,oOu ••• Nezanualp"" '960 - '97U Jardine. oe MorelDs-Villa de i I} Vi. Mor.'os 
Guadalupe i2} A'll Cenlet'lario 
13}A'II Ferrocarril t'fldalgo 
• 4) Cane NezahuaieoyoU 
1\'.0 - ,~ •• Jaro,n •• a. Morelos-Me'ro Mart'" 1) VI. MorelOs 
cambia a. Carrera 2) All. Cenlenario 
3) Estaci6n metro Martin Carrera 
AutODuS.S "uaaalupanos 190U - .9fQ ~an Agustin-VIlla ce (,iuMOIupe 1) v,a Morelos 
Chamlul 2) A",_ Centenano 
3) Calzada San Juan de AragOn 
Las empresas: Autobuses Mexico Tizayuca y Anexas, Autobuses San 
Andres laltenco Zumpango y Rarnales Corneta de Oro, asi como Autobuses 
Teotihuacanos; son rnuestra de 1a consolidaci6n que se da de los 
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autotransportistas en la Ciudad de Mexico (en la decada de los treinta) al cubrir 
una gran distancia desde los pueblos antes mencionados (Tizayuca, Zumpango y 
Teotihuacan) hasta el centro de la ciudad de Mexico. Con la gran distancia que 
cubrian, tam bien permitieron la comunicacion de las zonas que recorrian en su 
trayecto hacia la ciudad, como fue el caso de Ecatepec. 
Con el crecimiento urbano que se dio en el municipio, las empresas antes 
mencionadas se vieron favorecidas al incrementar su pasaje, aunque con la 
aparicion de nuevas empresas de transporte en el municipio, resultado del propio 
crecimiento en este, su cantidad de pasaje en el municipio se redujo. Pero, hasta 
la actualidad estas empresas existen y se han creado otras alternas a su 
recorrido 'l , por 10 que podemos pensar que los lugares a los que lIegan han 
presentado tam bien un crecimiento urbano considerable. 
Los cam bios en su trayecto de recorrido a finales de los sesenta y 
principios de los setenta en algunas de las empresas se debe a las obras de 
construccion de la linea 1 del Sistema de Transporte Colectivo Metro. Para 1985 
y 1986 el cambio en las rutas de todas las empresas fue resultado de la 
prohibici6n que se dio para entrar al Distrito Federal, producto de la presion 
publica por las inversiones termicas y la competencia con los autobuses del D.F. 
En la decada de los ochenta continua el crecimiento urbano en el 
municipio y aparecen las rutas de taxis colectivos para cubrir zonas a las que 
" Como las cmpresas: Transponcs Mexico Zumpango Tianguistcngo. Autotranspones Mexico Zumpango. 
AUlobuses Mexico Zumpango Cuevas Tlapanalug •• Autobuses Mexico Zumpango San Juan Zitlaltepee. 
Au[obuscs Mexico NeXllalpan San Andres. Au[otranspones Temasealap •• Autobuses Valle de Zumpango y 
Autobuses Baltazar. 
It 
It 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
27 
medianamente brindaban servicio las empresas de autobuses, debido al enorme 
crecimiento que se cstaba dando en estas zonas. As! como resultado de este 
crecimiento se plantea como meta en el Program a de Desarrollo Urbano y Obras 
Publicas 1988-1990 el incrementar el servicio de transporte urbano y co nectar 
a las redes de camiones a las comunidades que no cuentan con el servicio. 
Con ello, los taxis colectivos crean en Ecatepec gran cantidad de ramales 
(en mayor medida hacia los fraccionamientos Azteca, Jardines de Morelos y 
colonias de las V zona). AI aparecer estos colectivos como medios de transporte 
alternos a las empresas de autobuses. estas incrementaron su parque vehicular e 
incluyeron a las combis y microbuses en la creacion y ampliacion de rutas; 
como fueron los casos de la empresa Autotransportes San Pedro Santa Clara, 
Autobuses Perifericos y Autobuses Guadalupanos, principal mente. 
Entre las rutas de colectivos y las empresas se presentan una serie de 
disputas par la invasion de rutas entre unos y otros. Estos enfrentamientos tenian 
aceiones que iban desde el cierre de avenidas, hasta la violencia fisica y quema 
de unidades. 
Con este incremento de medios de transporte publico, la saturacion de 
vehiculos en los corredores de transporte es inevitable. As! a finales de los 80's 
se erea la Avenida R-l H •• ,puesto que resulta indispensable para 
descongestionar fa circulacion vehicular en la zona oriente del municipio, asi 
como facilitar fa comunicacion con el Distrito Federal, permitiendo fa 
desconcentracion del traftco en la Av. central, Via More/os y carretera Mexico-
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Pachuca" (Plan de Des. Munc. 1988-1990). De igual forma se amplia la Av. 
Central de Cd. Azteca a Venta de Carpio. 
De 1988 a 1995 se registran 48 colonias mas y 12 nuevos 
fraccionamientos en el Bando de Policia y Buen Gobierno l2 • Actualmente ante 
eJ crecimiento desmedido en el municipio se ha dado la necesidad de regular 
legal mente el suelo que se habita por miles de personas, hoy en dia las 
instancias facultadas de lIevar a cabo la regularizacion de la tenencia de la tierra 
son: a nivel estatal (continua) el Instituto de Accion Urbana e Integracion Social 
(AURIS), la Comision para la Regulacion del Suelo del Estado de Mexico 
(CRESEM) y a nivel federal la Comision para la Regularizacion de la Tenencia 
de la Tierra (CORETT). Del total de predios y construcciones que necesitan ser 
regulados, e160% corresponde a la CRESEM, 25% a AURIS yel 15% restante a 
CORETT, segun datos brindados en el Plan de Desarrollo Municipal de 1990-
1993. Las propiedades ejidales han venido disminuyendo dia con dia, para 
representar el 2% del municipio. Los ejidos mas urbanizados son San Cristobal 
Ecatepec con el 86%; de su superficie; Santa Maria Chiconautla con el 63%; 
Santa Clara Coatlita con el 78.2% de su superficie; Santa Maria Tulpetlac con el 
56%; San Pedro XaJostoc con el 55% y Santo Tomas Chiconautla con el 22% 
(Cruz, 1991: 16). 
Al ser la empresa AUlotransportes San Pedro Santa Clara 1a mas 
irnportante en el municipio, por su cantidad de derroteros (120) Y unidades (650) 
se hizo un acercamiento a esta y se obtuvo que la empresa cubre toda la zona de 
Ecatepec hasta Ojo de Agua, Zumpango y Santa Ana, -segun un rniembro de la 
" Dc 160 colonia> y 87 fraccionamienlo, registrado, en 1988, par. 1995 sc contaban 20S colonia> y 99 
fcaccionam ientos habitacionales. 
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directiva- por estar en asociacion con las empresas Autobuses Urbanos y 
Suburbanos de Ecatepec y Cometa de Oro, (anteriormente eran socios de los 
Autotransportes Zumpango, pero al no ser rentables se separaron hacia 1978). 
Para la creacion de nuevas rutas (0 derroteros) la empresa realiza estudios 
informales en zonas que elios observan como generadoras de gran demand a, y 
de acuerdo al estudio se traza el recorrido de la ruta, aunque nubo ocasiones que 
la creacion de nuevas rutas fue a peticion de la poblacion asentada en el lugar. 
Ademas en la creacion de rutas, la empresa tiene delimitada su area de 
expansion de acuerdo a los derroteros con que cuenta, es decir, dependiendo de 
la zona que cubre de acuerdo a las rutas que ya posee, podra crear una nueva 
ruta en esta zona, teniendo preferencia ante otros interesados, por el hecho de 
tener ya cubierta parte de la zona. 
A la actualidad, al cubrir zonas que tienen poco tiempo de ser creadas y 
que carecen de servicios publicos como pavimentacion y drenaje, la empresa 
tiene que enfrentar fuertes problemas por las pesimas condiciones fisicas de las 
vias de acceso a estas zonas, que en epoca de lIuvias empeoran. Por 10 que 
(segun afirmo un miembro de la directiva) "tenemos inc/uso por parte de la 
empresa un equipo de backeo que nosotros solventamos ... en epoca de l/uvias 
constantemente estamos bacheando, combinando tierra con tezontle" para tener 
acceso a estas zonas recien creadas. 
La empresa actualmente esta renovando el parque vehicular con 2S 
unidades que ell os denominan de "vuelta grande", es decir. con autobuses de 
mayor capacidad de pasaje y que no contaminan, posteriormente se adicionaran 
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mas, dependiendo de si es rentable para ellos. Dentro de su parque vehicular 
cuentan tambien con autobuses de tipo integral y convencional, asi como 
microbuses y combis. La frecuencia de tiempo entre unidad y unidad, depende 
del derrotero y eJ horario (es decir, si es un horario pica donde hay mas 
demanda de pasaje, 0 un horario en el que hay poca demanda de transporte), 
pero regularmente esta oscila desde I a 10 minutos. 
A futuro la empresa pretende renovar todo el parque vehicular y con Ia 
proxima inauguraci6n de la linea B del metro13 eliminar algunas rutas (que no 
van a ser ya rentables con la introducci6n del metro) y crear otras, hacia las 
zonas extremas del municipio, hacia el norte, que tendran como origen la 
terminal del metro. 
Las rutas de transporte publico en Ecatepec l4 emplean uno 0 varios 
troncos comunes de transporte para lIegar a su destino, como la via Morelos, la 
n La linea B del metro ira desde Buenavista (Distrito Federal). hasta Ciudad Azteca en Ecatepee Cubriendo tod. 
I. V zona en su trayecto de recolTido portod. I. Av. Central. 
" Seg':'n datos del INEGI, en Ecatepec la longitud de la rcd carretera por clase y ,uperticie de rodam.ento para 
1993 os; 
Total 
Kil6metros 
71.8 
Pnncipales ( 1 ) 
Pavimentada (3) Revestida 
30 8,4 
Secundarias (2) 
Pav.mentada (3) Revestida 
33,4 
1) Cauetera troncal 0 prlmana, bene como ctlieto especifico $ervir al "'"51'10 de larga distancia, Cornprende catmnos 
federales en seMelO directo 0 de cuota. 
2) Catreteras estatales 0 allmentadOre5. tier;e como propO$rto setVlf de acceso a las C3rreteras principaies 
3) Comptende camlrlOS de dos. cuatro 0 mas carriles. 
Fuente INEGI 
31 
carretera federal Mexico-Pachuca de cuota, la carretera Mexico-Pachuca-
Pinimides libre, la via Jose Lopez Portillo y la Av. Central. Tambien, uno 0 
varios de estos troncos comunes son utilizados por rutas de trans porte que se 
dirigen de municipios cercanos a Ecatepec hasta el Distrito Federal. como rutas 
provenientes de Acolman. Tecamac, Coacalco y Zumpango, asi tambien del 
Estado de Hidalgo, y los poblados de Apaxco, Tizayuca, Zitlaltepec, 
Teotihuacan, Santa Ana y Ojo de Agua. 
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Simbologia 
~ - -5 -" 
VIa Jos~ Lbpez Portillo 
- &- & -&-
Via Morelos 
- - - - -
Carretera federal 
Mexlco-Pachuca de 
Cuota 
Carreter<l libre 
MexiccrPachuca 
_"_M_M_ 
Avenlda Central 
JJ 
La poblacion ubicada en los pueblos de Santa Clara, San Pedro Xalostoc, 
Santa Maria Tulpetlac y San Cristobal (zona poniente del municipio) cuentan 
con un cercano servicio de transporte, que les brindan diferentes Rutas y 
empresas que pasan por la Via Morelos. Pero con el crecimiento urbano que 
desde fines de los 80's se ha dado en esta parte poniente del municipio, la 
carretera federal Mexico-Pachuca de cuota se ha convertido para varias rutas 
que la cubren en un corredor de continuas paradas (aunque no estan permitidas 
por ser una via rapid a), para transportar a gran cantidad de poblacion ubicada 
tanto en la zona de los pueblos de Santa Clara, San Pedro y Tulpetlac, como las 
nuevas colonias populares el Pozo, Gallito, Tablas del Pozo, EI Mirador. 
Alamos, San Andres de la Canada, Burdos, Coanalco, La Presa, Piedra Grande, 
La Palma, Tecuescomac y Amarcibo (carentes de algunos servicios publicos 
como el drenaje y la pavimentacion, principalmente). Incluso recientemente a 
finales de 1994 y principios de 1995 se creo un nuevo ramal de la Ruta 44-05, 
que tiene como derrotero (origen-destino) del metro Indios Verdes hasta la 
caseta de cobro de San Cristobal, solamente para cubrir la demanda de 
transporte de la poblacion ubicada en esta zona. 
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PLANO 2 
Ecalepec 
I 
Simbologia 
01 EIPozo 
02 Tabla. del Pozo 
03 EI Mirador 
04 San Andr'& 
06 Alamos 
06 Coanalco 
oT Burdos 
08 La Palma 
09 Amarcibo 
010 Tecuescomac 
Fuante" Ade~r. proJlIa con base en el 'PlaN> d! Ealepec (ac1hJado pol III Mm.. Marla SoJedadCroz R ·ObStlVatono ~ la Cel el, Menco· 
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Para 1995 se contaban 28 Rutas de taxis colectivos en Ecatepec, que 
sumaban un total de 5,40 I unidades, las cuales circulan en los troncos comunes 
antes mencionados. Y de estos troncos se abren hacia otras vias secundarias para 
cubrir su derrotero 0 ramal. 
Cuadro 6 
Rutas de taxis colectivos de Ecatepec en 1995 
Ruta Principal ramal (Orlgen-destmo) # unidades Municipios que cubre 
30 PradOS" Jal\enco-Indlos Verdes 281 Tultepec, CoacalcQ, Ecalepec 
38 San CrJstobal·Me1ro Moctezuma 514 Ecatepec 
44-01 Alta Villa-Metro Martin Carrera 35 Ecatepec 
"·02 Vista hermosa.Metto n'toctez;un'la "2 Ecatepee 
"·03 tzcalll Ecatepec-Metto IndIos Verdes .0 featepee 
"·04 Ciudad Atteca-Metro Indios Verdes 107 Eeat.pee 
"·OB Rio de Luz-Metro Indios Verdes 341 Ecatepec 
"·05 Florida-Metro l"dloS Vefdes, Moc;tezuma 431 Ecatepee 
"·06 Poligonos-Metro Indios Verdes, MoctezlJma 350 Eeatepee 
44-07 Sauces-IndiOS Verdes 97 Ecatepec 
.4·08 Rlnconada AragOn·Metro Indios VertJe'S, Moctezuma 85 Ecatepec 
'4.{)g Xalcstoc-Metro Indios Verdes,Martin Carrera 40 Ecatepec 
44·10 Brener~Metro IndIOS Verdes. Martin Carrera 53 Ecatepec 
44-11 Parque resldencial Coacalco-Metro Indios Verdes 283 Ecatepec 
'5 eTM, AIOorada 16·Metro MocteliJma 108 Ecatepee 
49 Jafoines Gte MorelOS-Metto IndiOS vetOes !>4U t:ca epee 
'9·A Central de Aba.tO·Meko IndiOS Verd~s U6 ~ea epee 
51 Mara'iiinas. San Agustir\, Estrella Valle·Metro IndiOs V. 219 Eea epee 
52 Vane de Ecalepec-San I'e"pe de Jesus I •• ECO!epec 
54 Campi~a de Aragon-Metro Moctezuma 220 Eeatepee 
" 
Sari Agu.tinCt. Y 121 Eeatepee 
,., AnTlguo P"li"'Aguadiana, San elpe 122 ~eatepec 
,9 
-S-.n"C'"Sfobal·Meuo 0010' YO"'.', MOOO2um. <u cca.epee 
t:r san Marlln..f\f1elrO MartlM \,;arrera 11_ t:catepec. Tecamac 
74 cueuatanCO--Metto Mattln <.;arrera '0 tC3lepec.!ecamac 
76 ~al'\ JosG-Metfo IOOIOS veraes <1U t:carepec, I,;oaca co 
llaouraS·MelrO 10('105 vetOes 1>< tcatepec, {.;oacalco 
61 Apaxco~anta Mana < ",,"XCO, c""tepee 
Segun el cuadro 6 las Rutas de colectivos mas importantes son la 38, 44-
02, 44-0B, 44-05, 44-06 Y la 49, por la cantidad de unidades con que cuentan. 
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La parte oriente del municipio es cubierta principal mente por ramales de 
las Rutas 38, 44-02,44-05, 44-06, 44-08, 45, 52, 54, 57 Y 59, esto es, 10 Rutas 
de colectivos cubren derroteros (origen-destino) que recorren la V zona a traves 
de la Av. Central y R-I; provenientes de San Cristobal, Jardines de Morelos, Cd. 
Azteca, Rinconada de Aragon, Maravillas, San Agustin Estrella Vatle, Antiguo 
Patio y Campifia de Aragon, para dirigirse al Distrito Federal hacia el metro 
Moctezuma, principal mente. 
Pero Rutas como la 44-04, 44-0B, 44-05, 44-06, 44-08, 44-07, 49, 49-A Y 
51, tambien tienen derroteros hacia la zona oriente del municipio; solo que estas 
recorren la via Morelos, carretera federal Mexico-Pachuca de cuota y carretera 
Mexico-Pachua libre, para dirigirse al Distrito Federal y tener como destino el 
metro Indios Verdes. Los derroteros de estas Rutas provienen de Ciudad Azteca, 
Rio de Luz, Florida, Poligonos, Rinconada de Aragon, lardines de Morelos, 
Maravillas, San Agustin, Sauces y Estrella Valle, principal mente. Podemos decir 
entonces, que un total de 16 Rutas de colectivos poseen derroteros hacia la zona 
oriente del municipio. 
Las zonas habitacionales cercanas a la zona industrial del municipio son 
cubiertas por derroteros de las Rutas 44-01, 44-09 Y 44-10, que van de Alta 
Villa, Xalostoc y Brener hasta el metro Martin Carrera e Indios Verdes, por la 
via Morelos y la carretera federal Mexico-Pachuca de cuota, respectivamente. 
Al noroeste del municipio se ubican derroteros de las Rutas 44-02, 44-11, 
para dar servicio principal mente de Izcalli-Ecatepec y Parque Residencial 
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37 
Coacalco hasta el metro Indios Verdes, cubriendo la carretera federal Mexico-
Pachuca de cuota. 
Finalmente de las rutas de colectivos registradas, tenemos que la 27,30, 
73, 74, 76, 77 Y 81, provienen de otras municipios cercanos a Ecatepec como 
Coacalco, TuJtepec y Tecamac, asi como del Estado de Hidalgo. Y utilizan 
lambicn como troncos comunes para llegar a su destino (metro Indios Verdes y 
Martin Carrera), la via Jose Lopez Portillo, la carretera federal Mexico-Pachuca 
de euota, carretera Mexico-Pachuca libre y Via Morelos. 
Dentro de las Rutas de colectivos se pudo observar que ninguna entra a la 
parte poniente del municipio. Solo dan servicio en est a zona del municipio las 
Rutas que cubren la carretera federal Mexico-Pachuca de cuota y haeen 
continuas paradas sobre esta via, como se menciono antes. 
PLANO 3 
EcaJepec 
07 
05 
Simbologia 
01 Ciudad Alt .... 
02 Camplfia de Alag6n 
03 eu •• Ua Vall. 
04 La Florida 
05 NUIM! Alag6. 
06 Sa. Agu$lln 
01 S<iUAc.a 
08 Rio delu, 
09 G.anJ .. V.U. d. 
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Por otra parte el total de empresas de autobuses que cubren Ecatepec son 
33 para 1995, con un total de 3,444 unidades. Estas ernpresas (en su mayoria) 
contemplan en su parque vehicular autobuses convencionales (guajoloteros), 
autobuses integral, microbuses y combis l5 . 
Como puede observarse en el plano 7, las principales ernpresas de acuerdo 
a su numero de unidades son la Autotransportes San Pedro Santa Clara S.A. de 
C.V., Autobuses San Andres Jaltenco Zurnpango y Rarnales Corneta de Oro 
S.A. de C.V., Autobuses Buendia S.A. de C.V., Autobuses Perifericos S.A. de 
C.V. y Transportes Ecatepec S.A. de C.V. 
" La capacidad de pasaje de los autobuses convcncional.s e integral es de 45 a 60 personas, para los microbuses 
de 20 a 25 personas y las combis de )0 a 13 personas. 
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Cuadro7 
Empresas de autobuses de Ecatepec en 1995 
I Nombre de la empresa Principal ruta (ongen-destino) l#unlClades 
Aulobuses Baltazar Zumpango-Melro IndiOS Verdes 75 
Autobus.es Buendia Tecamac-Melro IndiOS Verdes 156 
Autobuses Circulto Hospilales Nueva Arag6n-Melro San Lazaro 54 
Autobuses Valle de Mexico San Francisco-San Lazaro TeatlUa 65 
Autobuse<,; Valle de lumpango Apa:<eo-Melro Indios Verdes. Martin Carrera 60 
Autobuses Guadalupanos Ciudad Alteca.Melro San lazaro 118 
Autobvses Me»co, Pozohuacan, So luis San M.arcos·Me1ro IndiOS Verdes, Martin Carrera 25 
Autobuses MelQcQ, Mextlatpan. San Andres Jaltenco-MetfO In(h05 Verdes. Martin Ca!1'era 75 
Autobuses MeXICO Tizayuca y Anexas tllayuca·Me1ro IndiOS Verdes, Martin Carrera 104 
Au!obuses MexiCO. Zumpango, Zitlaltepec·Metro Indios Verdes, Martin Carrera 90 
San Juan Zitialtepec 
Autobuses NezahualplllI Jardines de Morelos-Metro indIOS Verdes, Martin Carrera 75 
Aulobuses Pen1encos Valle de Ecatepee-Meh'O San Lazaro, Martin Carrera 16< 
Autobuses Rapldos Valle de Mhito feotlhuacan·Metf'Q San Lazaro 38 
r ransportes urtlanos de Apaxco Santa Mari~ Apaxco-Metro Indios Verdes 40 
MU oouses \..,.llIa I uepOC/1ll3-MetrO nOl05 vernes. Man n l,..arrera 
" "uloouses urnanos y ;:'"o",panos o. 
Ecalepec 
lCJ'oo, ManzanoS·""e"o .n0105 verne'. Mart,n ",o.,.,ra 1<0 
AUI.DUS •• V."e 0< "rag on . lIanepan"a y l~agH.no 3·M",,0 "an lOlaro fV 
Anexas 
Autotluses Me"'iCO. epelllian 14vmpang<rMe ro nUloS verdes, Ma to ..... arrer; <0 
Auloouse. M""'CO. Lumpongo. "uevas ILumpango-Metro 100'0' Ver.e •. Maltln "a""ra 40 
flapanaluga 
AutODU'" Me",co ~an ",aDIO. ::.an Marcos. I"onla Ana-Melro ,"OIOS veroes, Manon <';'''''ra lUU 
San Martin 
AUIOOU ••• ".n ,,,,,,,,, •. Ja"eneo, £umpango ".e."no. VJo o. "gU.·M .... O 'l1O'OS vero ••. Martm ..... ,,"" DOV 
Y ram ales Cometa de Oro 
I.HOlranspo es Me)3CO. Lvmpango ILumpango-Metro nUlO$ VelUes, Malon 1,..3rrera ,. 
AU 0 ransportes Nezanualcoyou 1",0 onla l.azarO t..3roenaS-Metro 1Il(1I0S veraes, ManIt"! .... artefa 
"" iAuto1rans,po es >.:>an t"'eorO ,;:,an a .... Iara ~an I\nol'eS ce a\..3 aOa-MCtfO oalOS veme!>. Martin .... 0>\1 
ifoO,utotf8ns.portes. ecam,ac ;:)3n t"'et1ro joI,u::onpan-fVletto nUlos veroes, Martin ""atTfJra 25 
I"nea ve AuloOu.e. (;ampe.,re "uav"UP" as calawraS-Metro Martin \;arrera 0" 
nos Vergel de Guadalupe, coloma Las 
Cala~ras CanucaY3 
IMe.eo •• <.;oopera)'!va oe Auloouses o. raoos, VIII' oe laS c,oresoMelro ono.o. vo", ••. Mamn " "~ 
pasaleros M~X!co-Tullepec 
i I ranspones tea epee Alooraoa, JallenCG-Mentl InalOS veroes, M3nlll .... arrera ",v 
ransportes Jajalpa amlfleS ae MOfeIOS-lY\elfQ InOIOS veroes <v 
II ransportes MeXICO. Lumpango, IlangUls- ~.n ~ran~S(;IHV>elro Ind,os Verne. £. 
lengo 
ranspo es vl(aona :t.iuaaalupe VIC10fla-MefrO InOIOS vetoes, Ma 10 l,;arrera ov 
Aula""se' ,""epee ,Keal' e ultepec-Me fO 100105 ver~es. Ma In t..3rrera fU 
umolouses I ecalco if...luaao l,..uaumemOC~Metro 100105 veroes, Manln warrera ou 
• 
, 
."" 
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Solo 15 empresas de autobuses poseen rutas 0 derroteros dentro de 
Ecatepec. el resto de las empresas (18) recorre el municipio a traves de los 
troncos comunes como la via Jose Lopez Portillo, carretera federal Mexico-
Pachuca de cuota, carretera libre Mexico-Pachuca y la via Morelos, para I\egar a 
su destino en el Distrito Federal (metro Indios Verdes, Martin Carrera y San 
Lazaro), ya que provienen de otros municipios como Coacalco, Tuitepec, 
Tecamac, Acolman y Zumpango, asi como del Estado de Hidalgo. 
Las empresas que brindan servicio 0 tienen derroteros en la zona oriente 
del municipio son Autobuses Circuito Hospitales, Autobuses Guadalupanos, 
Autobuses Nezahualpilli, Autobuses Perifericos, Autobuses Rapidos Valle de 
Mexico, Autobuses Urbanos y Suburbanos de Ecatepec, Autobuses Valle de 
Aragon Tlanepantla y Anexas, Autotransportes Nezahualcoyotl, Autotransportes 
San Pedro Santa Clara, Linea de Autobuses Campestre Guadalupanos Verge I de 
Guadalupe y Transportes Jajalpa. Parten de Nueva Aragon, Ciudad Azteca, 
Jardines de Morelos, Valle de Ecatepec, Sagitario, Estrella Valle y San Agustin, 
hast a el metro San Lazaro, Indios Verdes y Martin Carrera (Distrito Federal). Su 
trayecto 10 cubren por la Av. Central, Av. R-I, via Morelos y carretera federal 
Mexico-Pachuca de cuota. 
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La zona poniente del municipio es cubierta solamente por la empresa de 
Autobuses Urban os y Suburbanos de Ecatepec y Autotransportes San Pedro 
Santa Clara, con derroteros que van de San Pedro Mirador, San Andres de la 
Canada, Tablas de POZQ, EI POlO, Piedra Grande, La Palma y Tequiscomac, 
hasta el metro Indios Verdes y Martin Carrera a traves de la Via Morelos y 
carretera federal Mexico-Pachuca. En la parte norte del municipio se localizan 
derroteros de las empresas Autobuses Buendia, Autobuses San Pablo San 
Marcos San Martin, Omnibuses TecaIco y Transportes Victoria, que van de 
Guadalupe Victoria y Ciudad Cuauhtemoc hacia el metro Martin Carrera e 
Indios Verdes, por la via Morelos, carretera federal de cuota y libre Mexico-
Pachuca. 
, Ma"l. Ca" ••• 
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En Ecatepec se identifica como nodo de transferencia importante San 
Cristobal, que conecta a traves de diferentes rutas de transporte todo el 
municipio con otros municipios y el Distrito Federal. Rutas como la 27, 38, 59, 
35 y 49 poseen derroteros que van de San Cristobal al metro Moctezuma e 
Indios Verdes, asi como a Tepexpan, Chipiltepec, San Juan (Iocalizados estos en 
el municipio de Acolman); Villa de las Flores, San Jose y Prados (ubicados en 
Coacalco); Central de Abastos, Jardines de Morelos, Ciudad Cuauhtemoc, 
Nueva Aragon (ubicados en Ecatepec); y Texcoco. Ademas la caseta de cobra 
de la carretera federal Mexico-Pachuca de cuota, ubicada en San Cristobal se da 
un continuo ascenso y descenso de pasaje, que de ahi se traslada a su destino 
final. 
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Tambien hay Rutas de Colectivos del Distrito Federal que brindan 
servicio en Ecatepec y poseen privilegios al poder entrar al Estado de Mexico y 
Ilegar a estaciones del metro mas alejadas como: 
RUTA ORIGEN DESTINO 
18* Cd. Azteca Metro Tlatelolco, Merced 
Cerro Gordo y Basilica 
3 Cd. azteca Metro Moctezuma 
68 Prados, Jaltenco y Villa Metro Indios Verdes y la 
de las Flores Raza 
88 Chamizal Metro Aeropuerto 
Valle de Aragon 3a. 
seccion 
Valle de Guadalupe 
* Esra e, la "nlea RUla de coleeliyos (la cual pertenee. al D.F ) que tiene un derrolero haci. I. zona ponienle del 
municipio cn Cerro Gordo. 
La mayor parte de la poblaci6n se traslada diariamente hacia el Distrito 
Federal, a traves de las Rutas de colectivos y empresas antes mencionadas, hasta 
las estaciones del metro Indios Verdes, Martin Carrera, Moctezuma, San Lazaro, 
Tlatelo!co y Aeropuerto. Para de ahi continuar su viaje por el modo de 
transporte metro (que conecta con el resto del area urbana) y Ilegar a su destino 
final. 
A manera de resumen se puede decir que con forme se fue dando el 
crecimiento urbano en Ecatepec surgieron empresas de autobuses y crecieron 
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otras. Y al presentar la zona oriente un mayor crecimiento en comparacion con 
el resto del municipio, es como a la actualidad cuenta con mayor cantidad de 
Rutas de colectivos y empresas de aulobuses para brindar servicio de Iransporte. 
En la decada de los setenta en apoyo al desarrollo industrial en el 
municipio se crea la via Morelos, pero dado el crecimiento es aprovechada por 
los transportistas. Y como resultado de este crecimiento en la V zona se crea la 
Av. Central, que a la actualidad es una de las mas importantes de la zona. 
Aunque el desarrollo del serV1CIO de transporte no fue a la par del 
crecimiento urbano, las empresas de auto buses atendieron medianamente estas 
nuevas colonias populares, carentes de servicios y tam bien los grandes 
fraccionamientos habitacionales de Cd. Azteca y lardines de Morelos. Desde 
aqui se pudieron identificar los privilegios con que contaban algunas de las 
empresas para la creacion de nuevas rutas, hacia estas nuevas zonas urbanas. 
Antes de los 80's las empresas de autobuses luvieron un gran auge con el 
crecimiento urbano. 
En los 80's con la aparicion de las Rutas de colectivos la demanda de 
servicio de transporte fue satisfecha casi por completo en las nuevas zonas 
urbanas. Desde finales de los 80's las Rutas de colectivos han tenido gran auge 
en el municipio, en la zona oriente del municipio. La zona poniente cercana a 
los pueblos de Santa Clara, Tulpetlac y San Pedro presentan un crecimiento 
urbano desde los 70's, pero e1 servicio de transporte solo es brindado por una 
empresa de autobuses (Ia Autotransportes San Pedro Santa Clara). Y aunque 
desde la dec ada de los 80's continua creciendo esta zona poniente a traves de 
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asentamientos irregulares, el servicio de transporte es prioritariamente cubierto 
por fa misma empresa. Esto se debe a los fuertes privilegios politicos con que 
cuenta fa empresa en el municipio, ya que varios funcionarios publicos que se 
han desempenado como diputados, senadores y presidente municipal. son socios 
de esta empresa (Autotransportes San Pedro Santa Clara). 
En la zona norte del municipio se da un crecimiento urbano considerable a 
partir de la decada de los 80's, en la region de los pueblos de Santo Tomas y 
Santa Maria Chiconautla y el papel que desempena en esta zona el transporte es 
descrito en el capitulo III. 
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H. PREST ADORES DEL SERVICIO DE TRANSPORTE EN EL 
EST ADO DE MEXICO 
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1) Marco juridico en el Estado de Mexico. 
EI marco juridico del servicio de transporte de pasajeros esta conformado 
por diversas leyes, reglarnentos, oficios y acuerdos que datan desde 1940. 
EI ordenamiento juridico mas irnportante es la Ley de Vias Generales de 
Comunicacion, que regula 10 concemiente a todo bien de dominio publico y uso 
com un destinado a la circulaci6n de peat ones y medios de transporte; 
principalmente, el capitulo III "Concesiones, perrnisos y contratos", capitulo IV 
"Derechos de expropiaci6n, uso de bienes nacionales y otras franquicias", y 
capitulo II "Explotaci6n de carninos". 
En el articulo 8 del capitulo III se establece que "para construir, 
establecer y explotar vias generales de comunicacion 0 cualquier clase de 
servicios conexos a estas. sera necesario el tener concesion 0 permiso del 
Ejecutivo Federal, pOI' conducto de la Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes y con sUjeci6n a los preceptos de esta ley sus reglamentos". En el 
art. 153 fracci6n V menciona que" En los casos en los cuales temporalmente se 
presente una demanda extraordinaria de transportes. la Secretaria de 
Comunicaciones ... podra conceder permisos eventuales para la satisfacci6n 
inmediata de esa demand a, dando preferencia. en igualdad de condiciones. a 
los concesionarios de las lineas regulares establecidas en la ruta; en su defecto. 
a concesionarios de otras lineas y. en ultimo extremo, a transportistas 
partieulares ... Entre aquellos puntos en que no exista servicio publico 
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autorizado, el transporle de personas sera fibre enlrelanto se establecen esos 
servicios y no estara sujeto a mas condiciones que las apficadas en materia de 
circulacion de vehiculos". En el articulo 152 fraccion V y VI, en cuanto a la 
explotacion de caminos se afirma que "Se preferira a los sohcitantes que por la 
caUdad del equipo que ojrezcan destinar af servicio ... 0 por otras 
circunstancias simi/ares esten en condiciones de pres tar y garantizar un mejor 
servicio af publico. En igualdad de condiciones, se preferira a las personas 
fis/cas 0 morales vincufadas y con domicilio en las regiones 0 zonas que habran 
de abarcar los servicios y en su defecto, las concesiones se otorgaran 
atendiendo al orden en que hubieran sido solicitadas, ... Para los efectos de esta 
fraccion las sociedades cooperativas gozaran de la preferencia que fes 
otorguen las feyes" 
a) Concesiones y permisos. 
EI articulo 87 de la Constitucion Estatal establece que es atribucion del 
gobiemo del Estado la ejecucion y operacion de obras y la prestaci6n de 
servicios publicos cuando el desarrollo economico y social as! 10 requiera. En 
este sentido, la Ley de Transito y Transporte (de conforrnidad con la Ley de 
Vias Generales de Comunicacion) define al transporte de pasajeros como un 
servicio publico cuya prestacion corresponde al Gobiemo del Estado 0 bien 
puede delegar sus facultades para otorgarlo en concesi6n a particulares 
(Ledesma, 1989:26). En el Estado de Mexico la modalidad para la dotaci6n de 
servicio de transporte de pasajeros que prevalece es la concesion. 
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Ante la importancia de la concesion dentro del marco juridico para el 
servicio de transporte publico, se retoman 2 detiniciones que se consideraron las 
mas explicitas para entender el funcionamiento de estas. Para la definicion de 
concesion, segun Marienhorr "Se entiende por concesion un acto mediante el 
cual el Estado encomienda a una persona individual 0 juridica. privada y 
publica, por tiempo determinado, la organizacion y Juncionamiento de un 
servicio publico; dicha persona lIamada concesionario, actua a su propia 
cuenta y riesgo, percibiendo por su labor la retribucion correspondiente, que 
puede consistir en el precio pagado por los usuarios 0 en subvenciones y 
garantias otorgadas por el Estado 0 en am bas cosas a la vez". Y tambien 
Acosta Romero nos afirma que la concesion " Es el acto administrativo 
discrecional por medio del cual la autoridad administrativa Jaculta a un 
particular: 
I. Para utilizar bienes del Estado, dentro de los limites y condiciones que senale 
la ley, y 
2. Para establecer y explotar un servicio publico, tambi€n dentro de los limites 
y condiciones que senale fa ley." Las concesiones que otorga la administracion 
publica federal se dan a traves de las dependencias, es decir, las secretarias de 
estado. 
Pero adem as, las diferentes entidades gubemamentales por su parte 
organizan el funcionamiento del servicio que se brinda a traves de las 
concesiones. En el Bando de Policia y Buen Gobiemo de Ecatepec, en el 
capitulo IV "De la organizacion y funcionamiento de los servicios publicos", se 
establece en el articulo 60 que El H Ayuntamiento. en beneficio de fa 
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colectividad puede modificar en cualquier momenta el funcionamiento del 
servicio publico concesionado. asi como las clausulas de la concesion. previa 
audiencia que se de al concesionario. EI articulo 62 dice que El H. 
Ayuntamiento ordenara la intervene ion del servicio publico concesionado. can 
cargo al concesionario, cuando asi 10 requiem el interes publico. no 
procediendo recurso alguno contra dicho acuerdo, ademas en el art. 63 se 
establece que Toda concesion de servicios publicos que presten los particulares 
sera otorgada por concurso. previa la aceptacion y suscripcion de las clausulas 
con arreglo a las cuales debera otorgarse, las que seran determinadas por el H. 
Ayuntamiento. sujetandose en todo caso a las siguientes bases minimas ... EI 
plazo de la concesion no podra exceder de 15 anos. segun las camcteristicas 
del servicio y las inversiones a realizar por el concesionario, quedando en estos 
casos sujeta a la autorizacion de la Legislatum local ... La determinacion de las 
tarifas que se aprueben respecto de los servicios publicos concesionados, 
tomando en cuenta los beneficios del Concesionario y el Municipio... Ef 
concesionario popondra las tarifas al H. Ayuntamiento. acompanandolas con 
los elementos que Ie sirvieron para fijar las mismas y aquel, previo estudio. las 
aprobara 0 modificara ... Las disposiciones necesarias para que en el ultimo 
periodo de la concesion se otorguen fas debidas garantias para fa revision 0 
devolucion, en su caso, de los bienes afectados a la concesion y ... las causas de 
rescision, revocacion, cancelacion y caducidad de la concesion , el art" 65 
menClOna que cuando por la naturafeza del servicio concesionado se haga 
necesaria fa fijacion de una ruta. el H. Ayuntamiento la fljara oyendo al 
parecer del concesionario. Este debera hacer del conocimiento del H. 
Ayuntamiento los horarios a que estara sujeta fa prestacion del servicio. los que 
podrim ser aprobados 0 modificados por este para garantizar su regularidad. y 
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en el an. 66 se menciona que la concesion de un servicio publico municipal a 
los particufares por ningun motivo cambiara fa naturafeza juridica del mismo; 
en consecuencia, su/uncionamiento debera saris/acer las necesidades publicas 
que son su obje/o. roda concesion otorgada en contravencion a la Ley 
Organica Municipal 0 a las disposiciones de este Bando, es nula de pleno 
derecho. 
Para el servicio de transpone de pasajeros que brindan todas las Rutas de 
colectivos y empresas de autobuses, en el Estado de Mexico, fue necesario que 
se les otorgara una concesion por la ruta que cubririan en su creacion. Pero si 
esta ruta (como es el caso de la mayoria), atraviesa varios municipios del Estado 
de Mexico, la concesion la otorga el Gobiemo del Estado de Mexico, a traves de 
la dependencia de la Secretaria de Comunicaciones y Transpones de la entidad. 
Y para poder circular por municipios diferentes e incluso el Distrito Federal, se 
requiere de un permiso por pane de cada municipio donde pase. Es decir, 
cuando se crea una Ruta de colectivos 0 empresa que pretende cubrir en su ruta 
grandes distancias. al abarcar varios municipios y parte del Distrito Federal, 
debe obtener la concesion de brindar el servicio por parte del Gobiemo del 
Estado de Mexico y los permisos de los diferentes municipios y Distrito Federal 
para pasar por su jurisdiccion. 
Pero en el caso de que la ruta trazada por la empresa 0 Ruta de colectivos 
en su creacion solo cubra un municipio, la concesion sera otorgada por el 
Gobiemo Municipal y la instancia representativa de la Secretaria de 
Comunicaciones y Transportes en el municipio. 
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La jerarquia de las dependencias relacionadas con la operacion y 
organizacion del transporte en eI Estado de Mexico, encargadas de otorgar las 
concesiones son: el Gobiemo del Estado de Mexico y la Secreta ria de 
Comunicaciones y Transportes a traves de la Direccion General de Transporte 
Terrcstre. 
Cuando a partir de la ruta original, por la que obtuvieron la concesion las 
Rutas de colectivos 0 empresas de autobuses, se pretende crear otra que cubra 
parte de csta ruta original, solo se debe solicitar un permiso para crear un ramal 
de la ruta en el municipio correspondiente. Tambien, si a partir de este ramal se 
quieren abrir otros ram ales, solo se debe solicitar el permiso correspondiente. 
Pero si se pretende crear otra ruta total mente ajena a los ramales y ruta original 
(con la que se obtuvo la concesi6n), se debe solicitar a las autoridades 
correspondientes otra concesion. 
Para la obtencion de conceslOnes se aplica el sistema de concursos, a 
traves de la presentacion de solicitudes para adquirir el derecho de la concesion, 
dichas solicitudes son evaluadas respecto de los requisitos necesarios para su 
obtencion. Las evaluaciones de las solicitudes contempJan desde recursos 
matcriales hasta econ6micos necesarios para la explotacion de la concesion, as! 
como la forma en que se piensa administrar la explotacion de est a y se elige al 
meJor. 
Ademas de este proceso de eleccion del concurso a traves de concursos, se 
han presentado otras formas de e1eccion para eI otorgamiento de las 
conceslOnes: 
"En ef primer caso tenemos que a pesar de que se reciban n solicitudes si ef 
dictamen se ha decidido baJo ef enfoque del "primero que llega ", entonces por 
obviedad, /a primera solicitud es fa ganadora, y por /0 tanto fa que se haee 
acreedora a /a exp/otacion de fa eoncesion. 
Ofra forma se da en refacion af mejor postor, es decir, si la concesion es 
requerida par dos 0 mas entes, entonces una vez aceptadas sus solicitudes, estos 
en un sobre cerrado hacen su mejor of en a sobre /a obtencion de la concesion y 
e/ que oji-ezea un monto mayor es el futuro concesionario. 
Fina/mente las concesiones son obtenidas. en algunos casos por fa via del 
compadrazgo 0 soborno. Con 10 eual esta situaeion no sofo perjudica la logica 
del mercado, sino el propio bienestar dela sociedad y su progreso." 
(Caloca, 1991 :20-21) 
Los procedimientos detenninados legalmente para que se otorguen las 
concesiones del servicio de transporte de pasajeros en el Estado de Mexico 
(independientemente de los criterios que se utilicen para otorgarlas), son dos, 
tanto para personas fisicas ° morales: (segun Araceli Ledesma) 
EI primer procedimiento consiste en que el ejecutivo del Estado declara, 
mediante un estudio previo, que existe la necesidad de establecer una nueva ruta 
de transporte. Esta sera dada a conocer a traves de una convocatoria publicada 
en la "Gaceta de Gobiemo"; en este caso, los particulares interesados en obtener 
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la concesion deberan presentar una solicitud dentro de los terminos fijados por 
la convocatoria. La solicitud debera Ilenar los siguicntes requisitos: 
a) Nombre y Oomiclho 
b) Acta constltutiva de la persona moral. 0 en su caso aCla de nacImiento si se trata de 
persona fisica. 
C) Pianos de la rutas que tengan establecidas y de las que se solicila la ampliacion. 
concesi6n 0 permlSO. 
d) Tipo de servlclo que pretende realizar 
e) Horanos. frecuenclas. rulas. ilineranos y larifas. 
f) Las caracteristicas y .ipo de vehiculos con los que prestan serviclo en la fecha de la 
sohcitud y los que se emplearan para el caso de que se otorgue la concesi6n. autorizacl6n 0 
permiso 
g) La forma como se incrementara el servlcio y las modiflcaciones de los horarios. 
h) Tipo de garantla que presentara conforme a las bases de la convocalona respectiva. 
i) Descripcl6n de las Inslalaciones relaclonadas con las bases. terminales. paradas. talleres. 
etc .. para la prestaci6n del servicio publico que se solicita. 
j) Tlpo de garantla con que se cuenla en la fecha de la solicilud. para el pago de los danos 
que se ocaslonan a los usuanos 0 terceros. con motivo de la prestaci6n del servicio. 
k) La forma como ha cooperado antenormenle para la conservaciOn 0 manteOlmlento de las 
vias publicas por donde transllan sus vehiculos 
Ademas deben cubrir los gastos que se ongmen con motivo de los 
estudios realizados para determinar si existe 0 no la necesidad publica 
correspondiente y cumplir con las bases que en la convocatoria seiialen las 
autoridades para el caso de perrniso concesion. Por ultimo, las autoridades de la 
Direccion General de Transporte Terrestre deterrninaran la posibilidad 0 aptitud 
legal y material para la prestacion del servicio que se solicita. 
Una vez cumplido con 10 antes expuesto, eI gobemador had la 
designacion de las personas favorecidas para la prestaci6n del servicio con 
• 
59 
apoyo de las autoridades de la Direccion General de Transporte Terrestre que 
procedenin a documentar la concesion otorgada, asi como revisar los vehiculos 
para constatar no solo el buen funcionamiento de los mismos, sino para verificar 
que sus caracteristicas correspondan al tipo de servicio que se concesiona y a la 
categoria del mismo. La concesion se otorga por 10 afios. 
EI segundo procedimiento para obtener la concesion se da cuando un 
particular quiere obtener una concesion. Este debera presentar su solicitud ante 
las autoridades de la Direccion General de Transporte Terrestre, una vez 
presentada la solicitud sera examinada y se determinara si estan cubiertos los 
requisitos indispensables. De ser asi, se procedera a realizar un estudio con el fin 
de determinar si existe una necesidad publica para establecer una nueva ruta, el 
estudio debera considerar los siguientes elementos: 
1) Nombre de la pOblaci6n y ubicacI6n municipal 0 distntal, en el que se detecta la necesidad 
publica de transporte 
2) OenSldad demogr<'lfica de la regi6n, tomando en cuenta el(dllmo censo y el porcentaje de 
Incremento de poblac,,:,n de dicha zona, segun las estadist,cas de la misma, asl como una 
estimacI6n aproximada de la poblaci6n fiotante. 
3) Centros educativos y cullurales. 
4) Centro de trabajo. 
5) Medlo de vida predominante de las poblaciones de la regi6n de la que se trata. 
6) Tipo de comercio predominante, cen inclusI6n de las zonas de abastecimiento, asl como 
el horano a que se sujeta el cemercio. 
7) Descnpc,6n de los principales camlnos a vias de comunicaci6n con ind,caci6n del tipo y la 
junsdlccl6n a que corresponden. 
8) Medias exislentes de transportaci6n con Ind,cacl6n de lipes y capacidad de vehlculos. asi 
como clases de servicios. 
9) Necesidad de trans porte, indicando las deficiencias del existente, aSI cemo los horarios, 
tanfas a Itmeranos de los mismos . 
10) Constatar con el croquis 0 plano que proporclone el solic,tante 0 con el que elabore la 
prop,a auloridad, la localizacion, sellalam'ento de los pnncipales centros comerciales, 
termlnales, paradas, bases de automOviles de serv,cios como hospitales, sanatonos, 
clin,cas, 0 recreativas y algunos otres datos que se relacionen con este punto. 
11) EstimaciOn aproximada deltransporte particular. 
12) En su caso proposiciOn dellugar mas adecuado para el eSlablecim,ento de bases, 
paradas 0 terminales de los servicios que se pretenden establecer 
13) Descrip(:iOn de las instalaciones a que se refiere 10 anterior, asi como las oficinas 
admmistrativas, talleres, gasolineras, elc., de los servicios exislentes en la regiOn 0 zona que 
habra de abarcar el servlclo. 
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En estos estudios se detenninara Sl existe una necesidad publica de 
transporte que requlera de la creacion de una nueva ruta. De ser as! el 
gobemador lanzani una declaratoria de concurso que saldni publicada en 1a 
"Gaceta de Gobiemo". 
Despues de este concurso, en el caso de que ganaran dos 0 mas personas 
ya sean fisicas 0 morales para obtener la concesion, se Ie otorgara a quien 
garantice un mejor servicio en razon de las condiciones de seguridad, higiene y 
comodidad de los vehiculos, mejor equipo e instalaciones, asi como de la 
eficiencia y buen lrato del personal con los usuarios. 
De los dos procedimientos existentes para la ortorgacion de concesiones, 
el mas usado en la prestacion del servicio de transporte de pasajeros es el 
segundo. Esto se debe a que las empresas transportistas son normalmente 
quienes toman la iniciativa a fin de extender su mercado. 
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Una vez obtenida, los concesionarios quedaflin sujetos a los derechos y 
obligaciones que a continuacion se presentan. 
Derechos de los concesionarios: 
1) Explolar el serv,e,o publiCO concesionado, 
2) Cobrar a los usuarios las tarifas aprobadas, 
3) Proponer a las autoridades de transite. medidas que !lendan a mejorar el servicio y el 
aprovechamiento eorrecto de sus equipos e instalaciones 
4) Obtener de las autofldades el auxilio necesario para el ejercicio de los derechos para 
remover cualquier obstaculo 0 ,mpedimentos en la prestaci6n del servlcio 0 evitar la 
competencia desleal de olros permisionaflos 0 eoncesionarios. 
Como se puede apreciar estos derechos hacen referencia a las atribuciones 
que tienen las autoridades competentes para crear condiciones propicias para el 
buen funcionamiento y operacion de las empresas de transporte que tienen a su 
cargo la prestacion del servicio. 
ObIigaciones de 10 Concesionarios: 
1) A prestar el servicio SUlelandoce estnctamente a los Illrmmos de la concesi6n. 
2) Cumplir con loS horarios. rutas. itineranos. territorio de operaci6n y lalifas aprobadas, 
3) Mantener los vehlculos. terminales, bases de operaci6n y servicios conexos en 
condiciones de seguridad e higiene y aplitud para el servlclo 
4) Emplear personal que cum pia con los requisites de eficiencia exigidos por las autoridades, 
5) Exigir al personal el Iralo correcto de los usuarios 
6) Garantizar a usuarios y a terceros de los dallos que se les pudiera causar con motivo del 
servicio. 
7) Permitir a las autoridades de la Direcci6n General de Transporte Terrestre ta inspecci6n de 
las unidades de transporte, las mstalaciones y documentacl6n relaeionada con las 
concesiones, 
8) Permltir a las autondades menclonadas en el parrafo antenor la inspecclOn de los libros de 
contabllidad y documentos relaclonados can las concesiones 
9) Establecer dentro del territono del Estado, preferentemente en sus termlnales, las oficlnas 
admlnlstrativas y domlcilio para efectos legales. 
10) Cooperar can el Estado para el mantenlmiento de los camlnos, calzadas y calles por 
donde transiten. 
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11) Abstenerce de realizar aclos que Impllquen compelencla desleal a otros 
a permlslonarios. 
concesionanos 
Estas obligaciones estan destinadas a regular la calidad del servicio. Por 
ultimo, la cancelaci6n de la concesi6n se lIevanl a cabo si no se cumple con 10 
antes dispuesto y bajo los siguientes tt~rminos: 
Cancelaci6n de la concesi6n 
1) Dejar de cumpllr can las obligaciones inherenles a la concesiOn a con las condiciones y 
modalidades fijadas para la preslaclOn del servlclo, 
2) Transferir la concesiOn Sin la aprobaciOn de las aulondades de Iransilo. 
3) Carecer del personal capacilado para la operaciOn del servlcio. 
4) DeJar de preslar el serviclo Sin causa juslificada por un lermlno mayor de d,ez dlas. 
5) No renovar 0 reemplazar el eqUipo e instalaclones con los que se presle el servicio. en los 
plazos se"alados por las auloridades de la DirecciOn General de Transporte Terreslre 
6) Allerar la documenlaciOn que ampara a la concesiOn 0 la circulaciOn de los vehlculos. 
7) Que sea verdadera la transferencia de la lilularidad de la conceslOn con dos 0 mas 
personas. dandose visla en lodo caso al Minislerio Publico, para los efeclos legales que 
procedan 
Finalmente debe senalarse que la concesi6n para la explotaci6n de 
servicios publicos, como es el caso del transporte publico de pasajeros, debe 
otorgarse en subasta publica y requiere de la aprobaci6n del Gobemador del 
Estado, el cual establece los derechos y obligaciones que se contraen al ser 
• 
• 
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electos para la explotacion del servicio. De no ser asi la legislatura tendni. la 
facultad de cancelar la concesion. 
De 10 anterior podemos decir que los procedimientos que existen para 
otorgar en concesion el servicio de transporte publico de pasajeros sugiere que 
este sera estructurado y planificado de acuerdo a factores como: densidad 
demogratica, las necesidades de las actividades economicas de la zona donde 
abarcani. el servicio, la capacidad de la empresa y las condiciones de seguridad, 
higiene y comodidad que ofrezcan las unidades. Sin embargo en la pnictica, los 
criterios para otorgar las concesiones no van en funcion (como 10 menClOna 
Caloca) del mejor solicitante sino del mejor postor 0 del compadre. 
Por otro lado, a pesar de que las autoridades estan respaldadas por una 
legislacion adecuada para hacer cumplir las disposiciones establecidas en cuanto 
a organizacion y funcionamiento del servicio de transporte de pasajeros, en la 
pnictica su intervenci6n se ve limitada debido a la fuerza que han adquirido las 
empresas, tanto a nivel economico como politico, es decir, en caso de una mayor 
exigencia por parte de las autoridades para la regularizacion del servicio, los 
concesionarios emprenderian acciones que redundarian en la prestacion del 
servicio, como la suspension del mismo, retiro de unidades, etc., afectando asi a 
la poblacion usuaria que a su vez manifestaria su inconformidad ante las 
autoridades municipales. 
• 
• 
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2) Coordinaci6n del trans porte publico en el Estado de Mexico. 
La instancia que coordina y planifica los modos de transporte existentes 
en los municipios conurbados, como las Rutas de colectivos y empresas de 
auto buses, es de la Direcci6n General de Transporte Terrestre. 
Existen siete Delegaciones Regionales de Transporte Terrestre que cubren 
el area urbana de la ciudad de Mexico, bajo la direcci6n de la Secretaria de 
Comunicaciones y Transportes, el Gobiemo del Estado de Mexico y la 
Direcci6n General de Transportes Terrestres (segun informaci6n brindada por el 
Lie. Rafael Vaca Rojo). Estas coordinan, supervisan y planean el transporte 
publico de pasajeros, brindado en la zona que les corresponde. 
Las delegaciones son: Chalco, Toluca, Tlanepantla, Naucalpan, Ecatepec, 
Texcoco y Nezahualcoyotl. De estas, para la delegaci6n de Ecatepec se 
contemplan 12 municipios: 
I) Ecatepec 
2) Coacalco 
3) Tecamac 
4) Tultepec 
5) Melchor O. Campo 
6) Tequisquian 
7) Huelpoxtla 
8) Tamascalapa 
9) Apaxco 
10) Zumpango 
II) Nextlalpan 
12) laltenco 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
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Sus principales para metros operativos son: supervisar el sistema tarifario; 
coordinacion y conservacion vial de las rutas; supervision del parque vehicular 
asignado; supervisar las condiciones fisico-mecanicas de cada vehiculo; 
supervisar y coordinar la descripcion vial y los sefialamientos as! como 
supervisar, coordinar y planear las paradas estrategicas. La meta de las 
autoridades de pretender cambiar todo el parque vehicular por unidades con 
mayor capacidad y menos contaminantes es una de sus prioridades en la 
actualidad. 
Por otro lado, dentro de la ZMCM circulan diferentes modos de transporte 
publico que utilizan vialidades pertenecientes a diferentes jurisdicciones, 
ocasionando que los transportistas entren en relacion con diversos niveles de 
gobiemo, como son el Gobiemo del Distrito Federal, el gobiemo del Estado de 
Mexico y la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Gobiemo Federal. 
Ante est a situacion los esfuerzos de coordinacion entre estas entidades se 
comienzan a ver en octubre de 1988, con el prop6sito de resolver en forma 
arm6nica y conjunta la problematica del transporte publico de pasajeros y de 
carga. Se integro el Consejo del Transporte del Area Metropolitana (COTAM), 
que p~rmiti6 sen tar las bases del esquema de coordinaci6n entre el Gobiemo del 
Estado de Mexico, el Departamento del Distrito Federal y la Secretarfa de 
Comunicaciones y Transportes de la Federacion; bajo este Consejo se 
desarrollaron importantes estudios relacionados con la infraestructura y los 
servicios del transporte.(Riva,1996:56) 
As!, con el fin de dotar de mayores atribuciones y ampliar la 
funcionalidad de esta instancia metropolitana, en 1994 el Consejo desapareci6 
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para dar paso a la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad 
(COMETRA VI). Con fundamento en el art. 122 de la Constitucion Politica de 
los Estados Unidos Mexicanos, se crearon diversas comisiones metropolitanas, 
suscribiendoce el 27 de junio de 1994 el Convenio por el que se integra la 
COMETRA VI, cuyos propositos radican en atender en forma armonica, 
conjunta y coordinada en la zona metropolitana integrada por el Distrito Federal 
y los diferentes municipios del Estado de Mexico, los problemas que representa 
la operacion del servicio de transporte publico, asi como 10 relativo a la vialidad. 
(Riva,1996:56) 
En la COMETRA VI, al igual que en la COT AM, participan el Gobiemo 
del Estado de Mexico, el Departamento del Distrito Federal y la Secretaria de 
Comunicaciones y Transportes de la Federacion; sin embargo, los esfuerzos de 
coordinacion para reordenar el transporte publico y su infraestructura, ahora 
tambien contemplan a las administraciones municipales, por 10 que en eI Estado 
de Mexico se han dado importantes pasos al instrumentar los Consejos 
Municipales del Transporte; aunque debeni funcionar en todos, a la fecha esta 
figura opera solo en algunos municipios, aquellos donde resolver la creciente 
demanda de transporte es una inminente priori dad para el desarrollo de la 
comunidad. (Riva,1996:57) 
La COMETRA VI, por tanto, se constituye como una instancia de 
coordinacion, que respetando la soberania de cada entidad, delinea mecanismos 
de solucion a la problematica del transporte y la vialidad en la ZMCM. 
• 
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Dentro de la agenda de trabajo de la COMETRA VI, se ha establecido en 
el corto plazo, tres acciones concretas: a} regularizacion de los servicios de 
penetration; b) establecimiento de rutas metropolitanas; y c) placa 
metropolitana .. En cuanto al mediano y largo plazo, la COMETRA VI tiene 
programadas diversas metas que se suman a las senaladas. Para este efecto se 
han constituido 10 grupos de trabajo, cada uno con program as especificos. 
Como son los aspectos jurfdicos, pues un paso primordial para lograr una 
autentica coordinacion metropolitana, 10 constituye el tener un marco juridico, 
que si bien obedezca a las necesidades intemas y satisfaga plenamente las 
necesidades inherentes al territorio, funciones y soberania de cada entidad, su 
contenido y disposiciones deben tender hacia objetivos comunes, homologando 
los aspectos fundamentales para que los habitantes del area metropolitana, de 
cualquier lado del limite politico, tengan normas en materia de viaHdad y 
transporte que no resulten contradictorias. Asimismo, el esfuerzo por tener un 
marco legal y una operacion del transporte a fin, se complementa 
adecuadamente con la normatividad tecnica que deben satisfacer las unidades de 
transporte en un marco de seguridad. confort y buena operacion en beneficio del 
pasajero, sobre todo en los autobuses, que son la unidades que deben prevalecer 
cuidando aspectos no solo fisicos y operacionales sino garantizando tambien la 
seguridad. (Riva, 1996:57 -58) 
Otro program a que tuvo metas a cumplirse a la brevedad posible, y as! se 
esta realizando el esfuerzo. es la regularizacion de servicios de penetracion, 
canje de permisos federales por los del Estado de Mexico 0 del Distrito Federal, 
la expedicion de la placa metropolitana y, para concretizar el proceso, la 
determinacion y operacion de las rutas metropolitanas. EI establecimiento de las 
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rutas metropolitanas es la acci6n mas importante dentro del Programa de 
Coordinaci6n Metropolitana del Transporte Publico del Plan Rector de 
Transporte del Estado de Mexico. Esta acci6n tiene por objeto redisenar rutas y 
corredores metropolitanos con origen en los municipios conurbados del Estado 
de Mexico y el Distrito Federal, para 10 cual la expedici6n de placas 
metropolitanas servira para el control e identificaci6n tanto de vehiculos como 
de servicios del transporte de pasajeros que operan ruta tija en el Distrito 
Federal y viceversa. (Riva, 1996:58) 
Por otra parte, los aspectos tarifarios deberan desembocar en criterios 
uniformes, a traves del analisis de los indicadores economicos de tiempo-
distancia de recorrido, ocupaci6n. renovacion y desgaste del equipo, para 
permitir su establecimiento adecuado a nivel regional y metropolitano. En 
cuanto a vialidades, existen cuatro objetivos que se deben alcanzar: 
funcionalidad, jerarquizacion, capacidad y calidad. Esto signitica que se tiene 
que diversificar la red vial, haciendola funcional de acuerdo a los corredores 
naturales de transporte, jerarquizando estos segun la demand a que tengan, pues 
se tiene una alta concentraci6n de servicios de transporte de superficie, que es 
necesario sean ordenados a partir de este criterio. Igualmente, habra que realizar 
un serio esfuerzo, para que ahi donde existan vialidades con poca capacidad 
para atender la demanda vehicular, sean modemizadas y adecuadas a los 
requerimientos, 10 que tambien implica mejorar la calidad en las superficies de 
rodamiento y con ello, alcanzar los niveles de servicio deseados. (Riva.1996:59) 
Uno de los aspectos mas relevantes por su alto impacto en la sociedad, es 
el de la seguridad en los sistemas de transporte tanto para el pasajero. como para 
• 
• 
• 
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el peaton y al propio conductor. Por los elevados indices de accidentes que se 
tienen en el area metropolitana, la escasa 0 nul a educacion vial y los elevados 
saldos en dai'ios y perdidas humanas 0 materiales, uno de los esfuerzos mas 
serios que se habn.in de realizar en forma integrada, es el de abatir los percances 
en los transportes. De esta manera se tendran que refor7..ar los programas de 
capacitacion a conductores de! transporte publico, paralelamente, a traves de la 
COMETRA VI se instrumentara un Plan Metropolitano de Proteccion al Peaton, 
que contemplara diversas medidas que hagan cobrar plena conciencia tanto de 
parte de los conductores como de los peatones: la necesidad de consolidar una 
cultura vial. (Riva, 1996:59) 
Contribuir al abatimiento de la contaminacion ambiental es otra se las 
metas que se tienen. Siendo uno de los problemas mas graves que padece el area 
metropolitana y que tiene una estrecha relacion con el transporte, se ha puesto 
especial enfasis en avanzar hacia su solucion. Por elIo, de acuerdo como se ha 
. 
planteado, el reordenamiento del transporte, al hacer el transito urbano mas 
fluido, contribuira en gran medida, a disminuir la emision de contaminantes en 
la zona metropolitana. De la misma manera establecer la antigUedad maxima 
para las unidades de transporte publico de pasajeros, impulsar la renovacion del 
parque vehicular de transporte publico, la introducci6n de combustibles limpios, 
el cambio del uso de gasolina por diesel 0 gas, son politicas encaminadas al 
mismo objetivo. (Riva, 1 996:59) 
• 
• 
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2) Organizacion de los autobuses suburbanos en el Estado de Mexico.' 
Los autobuses suburbanos representan un modo de transporte que 
moviliza en su mayoria, a la poblacion residente en los municipios conurbados 
del estado de Mexico, Varios factores explican su desarrollo: la magnitud de la 
concentracion urbana del area metropolitana y su correlativo crecimiento de 
poblaci6n en los municipios conurbados; la expansion y traslado de actividades 
industriales y de habitacion del D.F. hacia dichos municipios; la constante y 
acelerada integraci6n fisica de los nucleos semi-urbanos a los urbanizados y la 
ausencia de otros mod os operados por el gobiemo. 
La funci6n que cumple el transporte suburbano en la estructura de la 
ciudad tiene un alto costo social, ya que de todos los modos es el mas criticado 
por su deficiente calidad, su inseguridad y sus elevadas tarifas. El mal servicio 
tambien se expresa en la insuficiencia, la antigiiedad y las malas condiciones de 
la mayoria de las unidades, asi como en la lentitud y la escasa frecuencia de sus 
recorridos. Es ademas uno de los modos mas contaminantes por carecer de 
aditamentos para el control de emisiones (turbo cargadores) y el minimo 
mantenimiento del equipo, 
La estructura administrativa que predomina en este modo de transporte 
descansa en sociedades mercantiles que detentan sin limite la propiedad de 
unidades. El 85% de las empresas de trans porte son Sociedades Anonimas de 
, Est •• pan.do es realizado en bas~ a la informacion obtenid. en Transporle), Conlammae,6n en la ciudad de 
Mrixieo, de Jorge Legorrcta. 
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Capital Variable, y el restante Sociedades Cooperativas de Responsabilidad 
Limitada. En la pr<ictica am bas funcionan en forma similar y bajo la misma 
16gica: la rentabilidad. 
Sean en Sociedad Cooperativa 0 An6nima, las empresas cuentan con una 
Asamblea General (6rgano supremo) que elige un Comite Ejecutivo 
cncabezado por un presidente y auxiliado por un Secretario. Independientemente 
de sus funciones administrativas, ambos se encargan de distribuir los tumos de 
los operadores, del control de personal, de los talleres mecanicos y del disefio y 
planeaci6n de rutas. Dos aspectos distinguen la administraci6n de esas entidades 
del transporte publico suburbano. Uno, la centralizaci6n del poder entre los que 
poseen el mayor numero de unidades, mismos que ocupan los puestos mas 
importantes de la empresa y, otro el acaparamiento de concesiones y permisos. 
Las relaciones politicas de sus principales dirigentes con las autoridades 
son vitales y requisito para garantizar la mejor operaci6n del servicio. Una 
buena relacion les permite mayor apoyo al negociar el otorgamiento de 
conceSlOnes, la ampliaci6n y creacion de nuevas rutas y la autorizaci6n de 
tarifas. 
" algunos funcionarios publicos participan como inversionistas 0 
propietarios de las empresas. Tal es el caso del director de Seguridad Publica y 
Trans/to hasta 1982 y el presidente del consejo de administracion de 
Transporte Guadalupanos, que cubren la quinta Zona del ex-Vaso de Texcoco: 
ha sido alcalde. diputado local y diputado federal." (Legorreta,199S: 133). 
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La cobertura geogrMica de estos auto buses es producto de un largo 
proceso de integracion entre las rutas del Estado de Mexico que penetran al D.F. 
y otras que de ahi se extend ian a los municipios conurbados. La expansion de 
los autobuses se hizo mediante una tenaz competencia por nuevos mercados 
entre las empresas que hoy controlan pnicticamente eI servicio. Hasta 1977 
cuatro de las mas importantes zonas de crecimiento demogratico (NaucaJpan, 
Tlanepantla, Ecatepec y Nezahualcoyotl) concentraban 85% de las rutas de 
autobuses suburbanos; de las 277 que habia, operaban 105 en Naucalpan, 
Zaragoza y Tlanepantla; 61 en Nezahualcoyotl yen Ecatepec. 
Todavia a principios de los ochenta, la penetracion de la mayoria de los 
autobuses suburbanos a las zonas centric as de la ciudad seguia generando 
problemas viales y una fuerte competencia con los autobuses del D.F. En 1982, 
de las 5,182 unidades en operacion, 2,120 entraban al D.F. por eI noreste, 795 
por el noroeste, 1,725 por el oriente y 532 por el poniente. Tambien al 
expandirse eI metro entre \977 y 1985 la mayor parte de las rutas limitaron sus 
recorridos a estaciones del metro (Merced, Tlatelolco y Tacubaya). En 1986, 
ante la presion publica por las inversiones termicas y la competencia con los 
autobuses del D.F., se limito la entrada a esta entidad. Por ello se relocalizaron 
sus terminales suburbanos y expandieron su servicio a areas de reciente 
creacion, y son estos autobuses los que han integrado las zonas perifericas de 
vivienda con la actividad economica del D.F. (Garza, 1991 :40). 
Por otra parte una de las principales caracteristicas de operacion de los 
autobuses suburban os es su tendencia a la concentraciOn. De 1981 a 1983 se 
suprimieron 17 empresas, mientras aumentaron 1,230 autobuses; Ia causa 
principal de la desaparici6n de las empresas es su incapacidad financiera para 
enfrentar la inflaci6n y el efecto fue mayor en las que tenian menos unidades. 
"Esas concesiones y unidades las han absorbido sociedades mas poderosas. 
como fa San Pedro-Santa Clara. la cual entre 1981 y 1983 paso de 230 a 650 
unidades. adquirio Transportes Urbanos y Suburbanos de Ecatepec". 
(Legorreta, I 995: 138). 
Pero tam bien se han creado sociedades nuevas; algunas producto de 
conflictos entre los permisionarios, dirimidos con la retirada de una parte de los 
socios, incluyendo sus unidades. Como fueron los casos de Autobuses Valle de 
Arag6n-Tlanepant\a y Anexas, que se desprendi6 de la Circuito Hospitales; 
Autotransportes Rutas del Oriente, que surgi6 de una de las empresas mas 
grandes de Nezahualcoyotl: Autotransportes Servicios de Aviaci6n-Colonias del 
Vaso de Texcoco. 
Aunado a esto se ha presentado una relaci6n directamente proporcional 
entre las concesiones federales y el incremento de unidades por empresa, segun 
Legorreta, en 1983 el 80% de las 38 sociedades que dos anos antes gozaban de 
concesiones federales, aumentaron sus unidades, algunas hasta mas del doble; 
en cambio, las que s610 contaban con concesiones estatales 10 hicieron en menor 
proporci6n, incluso algunas disminuyeron. "Es probable que fa autorizacion 
para el uso de vialidades mas importantes, por fo general de jurisdiccion 
federal, permUa ampliar la cobertura de operacion en numero de rutas y en 
extension" (Legorreta, 1995: 138-139) 
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La monopolizaci6n de las empresas tam bien se expresa en el 
acaparamiento de las rutas mas rentables. No es facil romper eI proceso de 
concentraci6n, por 10 general, las empresas ejercen una gran presion politica y 
economica para impedir el acceso de nuevos prestadores, el otorgamiento de 
concesiones se restringe mucho, pues disminuye la rentabilidad de las empresas. 
Ademas ante la disminucion de las tasas de ganancia y las restricciones 
temporales para aumentar sus tarifas, algunas empresas acortaron sus rutas para 
aumentar la rentabilidad del servicio. EI incremento de tarifa, oficial 0 no, 
constituyo durante periodos inflacionarios una de las principales formas de 
aumentar la rentabilidad del servicio. 
A partir de la crisis de 1982, los autobuses suburbanos enfrentaron cada 
vez mas dificultades y limitaciones financieras para operar con optimos niveles 
de rentabilidad. Esto se debio a las siguientes causas: a)retiro total de subsidios 
al combustible y de financiamiento publico para adquirir nuevas unidades; b) los 
procesos inflacionarios que repercutieron en los costos de los insumos del 
mantenimiento y de la rna no de obra, 10 que provoco menores inversiones en la 
renovaci6n y reparacion del parque vehicular y c) la competencia de otros 
modos de transportacion mas rapidos y baratos, como los taxis colectivos. 
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3) Organizacion de los taxis colectivos en el Estado de Mexico.2 
La organizacion de este modo de transporte es producto de una larga 
experiencia que data de los anos sesenta. Su estructura se integra por un 
conjunto de agrupaciones a las cuales pertenecen las Rutas; estas a su vez se 
componen por diversos ramales y cada Ruta se distingue oficialmente por un 
numero. 
Con la expansion del servicio las Rutas pronto entraron en conflictos entre 
si, por la exclusividad de las zonas con mayor demanda, 10 que dio origen al 
fortalecimiento de ciertas agrupaciones. Desde un punto de vista juridico, estas 
operan bajo tres formas: a) como asociaciones civiles, b) sindicatos, y c) 
cooperativas. A pesar de que cada una cuenta con diferente jerarquia juridica, en 
la pnictica funcionan iguaL Las integran en su mayorta los propietarios de las 
unidades y todas las Rutas funcionan como empresas de caracter lucrativo. En 
su estructura de organizacion, los cargos de mayor importancia los ocupan 
quienes pose en 0 control an el mayor numero de unidades 0 los principales 
dirigentes de la Ruta. Cada agrupacion cuenta con un organo de direccion 
ejecutiva, cuyo presidente 0 secretario general acapara practicamente todo el 
control de la organizacion. 
2 Este apartado cs rcalil.ado en base a la mfonnaci6n obtemda en r,an.sporle y Coruaminacidn en ta ciudad de 
Mexico. de Jorge Legorrct. 
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La estructura de organizacion de las Rutas es similar a la de las 
agrupaciones. Cada una de las Rutas cuenta con una directiva, encabezada por 
un presidente. Se eligen tambien otros miembros de la directiva para conformar 
consejos de administracion 0 comites ejecutivos de Ruta. 
Para pertenecer a una agrupacion se eXlge formal mente un acta 
constitutiva firmada por el 75% de los permisionarios, Ja presentacion de los 
documentos que amparan la propiedad de las unidades y la entrega obligatoria 
de diversas cuotas3• No existe limitacion al numero de unidades que posee cada 
permisionario afiliado. Cad a agrupacion dispone de gestores encargados de 
arreglar por cualquier via los diversos problemas que obstaculicen la operacion 
del servicio, como choques, infracciones, robos y demas. 
EI control exclusivo de los permisos, conceslones y demas tramites 
operativos, por parte de la agrupacion, Ie otorga a esta el derecho de cobrar altas 
cuotas sin que exista alguna normatividad publica al respecto, no hay barrera 
legal que limite la explotacion de las rutas establecidas, pero si una restriccion 
econ6mica: el pago de una elevada cuota de ingreso. 
Con el tiempo, las agrupaciones de taxis colectivos han desplazado el 
poder de las antiguas organizaciones de taxis de itinerario libre y de sitios, a los 
cuales se adhirieron en un principio. La mayor parte de agrupaciones de taxis 
) En I. mayori. de los casos so debe entregar de forma obligatori. 4 lipos de cuolas: a) la del 'ngreso que 
gar.ntiza la operacion de una UOld.d en delerminada ruta: b) 10 ya casl extinguida del amparo juridico gcsljvnado 
por los dirigentes; c) l. mas COSIOS •• que cubre el ju.go de placas; y d) las cuotas par. el sostenimlenro de 1. 
agrupacu)n 0 ruta. 
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pertenecen a la CNOP, otras a la CTM, las mas autonomas no directamente 
vinculadas al PRJ se mantienen afiliadas al Congreso del Trabajo. 
EI fortalecimiento de las agrupaciones de taxistas se debe a las estrechas 
relaciones de sus dirigentes con las centrales obreras y el sector popular del PRJ. 
EI exito de las agrupaciones ha dependido mucho del papel de intermediacion 
politica que cumplen sus dirigentes, con las autoridades del transporte para 
garantizar la agrupacion de sus agremiados, tolerados en un principio, 
paulatinamente reconocidos y final mente autorizados a prestar el servicio. Las 
principales agrupaciones cuentan con dirigentes que han ocupado puestos de 
representacion en el poder legislativo. EI poder de los dirigentes de las 
agrupaciones y rutas, se ejerce mediante el reparto de permisos y amparos a sus 
agremiados, todo ello fuente de millonarias ganancias. Ningun permisionario 
puede obtenerlos de las autoridades en forma individual, solo a traves de las 
agrupaciones. 
La mayor fuerza politica y organizativa de las agrupaciones de colectivos 
del D.F. respecto a las del Estado de Mexico, explica porque las autoridades han 
limitado la entrada a la vecina entidad. 
"Los taxis colectivos son hoy el modo que mas pasajeros transporta 
diariamente: 21.4 millones de pasajeros equivalente a 5 veces los transportados 
por el metro. A finales de la decada de los setenta movi/izaban a penas el 5% de 
los viajes-persona-dia yen 1988 eJ 37%" (Legorreta,1995: 162). 
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Un hecho decisivo de esa expansion fue el aprovechamiento de la 
estructura vial, principal mente con la inauguracion de los ejes viales, otro fue el 
convertirse en el transporte de superficie mas rapido. Los taxis colectivos cubren 
practicamente toda la extension de la ZMCM: desde las recientes zonas urbanas 
de la peri feria, las vialidades primarias no atendidas por otros modos, hasta las 
avenidas mas transitadas. Ademas cuenta la flexibilidad operativa: donde se crea 
un asentamiento de poblacion, casi de inmediato surgen nuevas rutas y ramales. 
A mediados de 1994 la cobertura geogratica se habia expandido 
notablemente, las rutas mas extensas cubrian distancias hasta de 90 km., y 
conectaban centros de poblacion periferica, como Texcoco, Tepozotlan, 
Huehuetoca, Teotihuacan Amecameca y Cuautla. 
Las rutas mas extensas un en a los poblados importantes de la peri feria y 
de ahi se abren otras cortas hacia otros pequenos que empiezan a integrarce al 
dinamico proceso de metropolizaci6n. "Para 1994 el alcance geografico de los 
colectivos ha rebasado los tradiciona/es 17 municipios conurbados y hasta la 
ZMCM. demarcando mas aIM de sus fronteras los nuevos Iimites del area 
urbana citadina" (Legorreta, 1995: 164). 
EI diseno y la expansion de los ramales no surgen espontaneamente. Cada 
una de las agrupaciones los planitican mediante un pequeno grupo de 
improvisados tecnicos, responsables de investigar las zonas para disenar el 
recorrido. Una vez seleccionado, se pone a prueba su rentabilidad. Lo operan 
durante varios dias y horarios, taxistas de nuevo ingreso 0 que hayan cometido 
alguna irregularidad. Los resultados son expuestos a los dirigentes de las 
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agrupaclOnes 0 rulas, qUienes deciden operar 0 no el ramal en forma 
permanente, ningun permisionario puede trabajar Iibremente un recorrido, sino 
cucnta con un permiso del nuc1eo dirigente de la agrupacion 0 de la ruta. El 
diseno de los ramales es producto de la lucha por el territorio vial que libran las 
agrupaciones de taxis, incluso con los otms modos de transporte. 
Los intentos por eJercer un control publico del transporte luvieron su 
etapa mas conflictiva entre 1975 y 1983, cuando surgen los taxis denominados 
piratas 0 tolerados: unidades que invadian 0 abrian nuevas rutas sin contar con 
la anuencia de las agrupaciones existentes, su servicio ilegal fue durante ese 
periodo combatido por las autoridades. A partir de 1984 los tolerados empiezan 
a regularizarce mediante el otorgamiento de placas y concesiones, pero 
exclusivamente a las agrupaciones reconocidas por las autoridades. Tratar solo 
con estas ha sido la forma de incorporar a las que han surgido en oposici6n al 
gobierno. 
Para mediados de 1994, la mayoria de los taxis colectivos estaban 
reconocidos oficialmente, aunque la planificaci6n y en general la organizacion 
del servicio seguian operando con autonomia respecto a las instancias 
gubemamentales encargadas de coordinarlo. Por su debil intervencion y por la 
corrupcion imperante persistieron algunas deficiencias durante casi 15 anos 
(1970-1985) Y la mayor parte de los taxis colectivos fueron modelos antiguos, 
tipo sedan. Con la entrada de las combis y minibuses, mejoraron las condiciones 
del servicio, aunque todavia circulan muchas unidades en pesimo estado, 
principal mente en las zonas perifericas de la ciudad. 
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Es obligatorio revisarlas cad a ano, pero la conocida revista deja mucho 
que desear, debido a la corrupcion imperante entre autoridades. dirigentes y 
permisionarios. El reglamento exige cambiar la unidad cada 5 anos y faculta 
cancelar la concesion si no se cumplen las condiciones minimas de higiene, 
seguridad y comodidad. Un problema constante es la falta de espacios e 
instalaciones adecuadas para eI servicio, donde las terminales 0 bases se 
improvisan en areas viales, (con excepcion de algunas estaciones del metro, 
donde se cuenta con lugares idoneos) y ademas son pocas las que tienen 
cobertizo de protecci6n, alumbrado y casetas. 
La incorporacion de unidades mas modemas al servlClo no se debe 
precisamente a exigencia gubemamental, sino a la busqueda de una mayor 
rentabilidad. Practicamente todos los viejos autom6viles sedan fueron 
sustituidos al principio por combis. Luego se introdujeron unidades de mayor 
capacidad, como las camionetas tipo wagonner, para unas 15 personas, y 
despues los microbuses que transportan hasta 25 personas y finalmente la 
reciente incorporaci6n de autobuses con una capacidad entre 45 y 60 personas. 
En los pr6ximos anos la perspectiva de este importante modo de 
transporte se basa en la sustituci6n de microbuses por autobuses. 
El surgimiento, el crecimiento y consolidaci6n de los taxis colectivos es 
frulo de la incapacidad tecnica y financiera del gobiemo para cubrir 
directamenle la demanda de transporte publico de la ciudad, del amparo y del 
poder politico alcanzado por algunos de sus principales dirigentes, tanto en el 
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ambito municipal como en las legislatura estatal y federal, y de la politica 
gubemamental de reducir el gasto publico destinado al transporte de superficie y 
la apertura de grandes obras viales. 
De 1970 a 1991 el rapido crecimiento de este servicio paso de transportar 
del 3.5 a mas del 60% del total de viajes, con ello se solucionaron los deficits 
del servicio, pero surgieron otros problemas, como mayor saturacion de la 
superficie vial y altos niveles de contaminaci6n atmosferica. "En pocos aiios los 
taxis colectivos mostraron su ejiciencia para adaptarce al crecimiento urbano y 
aprovecharon la infraestructura vial construida par el gobierno. hoy cubren la 
mayor parte de la demanda de transporte de superjicie en toda el area urbana 
de la ZMCM. Desplazaron en importancia al metro, a los autobuses suburbanos 
en las periferias de fa ciudad, y son hoy ef transporle predominante de fa 
ciudad. "(Legorreta, 1995: 183) 
III. EL TRANSPORTE EN EL CRECIMIENTO DEL AREA 
URBANA EN LA ZONA DE LOS CHICONAUTLAS EN 
ECATEPEC: 
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, La mayor pal1e de la informaci6n presemada en este apanado se obtuvo gracias ala aplicacion de I. lecnie. d. 
investigacion de emrevistas abiel1as, relizadas a personas clave, lamo de las coloni .. y pueblos, como de las 
emprcs.s de transpol1c publico que cubren dicha lOna l.os formatos de los guiones de las entrevistas abicl1as 
pueden verse en .1 anexo mel6dologko. 
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1) Expansion del area urbana y el transporte publico. 
La expansion del area urbana se describe en periodos de tiempo, que de 
acuerdo a la investigacion realizada representan cambios en la dinamica de 
crecimiento de la zona, ademas de manera conjunta se describe el papel que el 
transporte publico va desempeiiando en estos periodos de expansion. En el 
periodo denominado "antes de los 70's", se describe la dinamica de crecimiento 
propio de Jos pueblos sin ningun cambio considerable; el segundo periodo 
nombrado "de 1970 a 1978" describe un crecimiento a partir de la venta de 
terrenos de los pueblos, con la creacion de algunas colonias; el tercer periodo 
identificado "de 1978 a 1982" describe un crecimiento considerable del area 
urbana, a partir de la invasion y venta ilegaJ de terrenos propiedad de los 
pueblos, dando lugar a 10 que primero se conocio como Ampliacion Chiconautla 
y despues Ciudad Cuauhtemoc; finahnente el ultimo periodo que comprende "de 
] 983 a 1996", describe la intervencion del Gobiemo del Estado de Mexico en la 
creaci6n del Fraccionamiento Social Progresivo Chiconautlan 3000 en Cd. 
Cuauhtemoc, para orientar y organizar el crecimiento urbano que era inevitable. 
a) Ubicaci6n geognifica. 
La zona de los Chiconautias se localiza en la parte noreste del municipio 
de Ecatepec, limitando al norte y oeste con el municipio de Tecamac, al este con 
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Acolman y al sur con la autopista a la Pin3mides. Esta zona la constituyen los 
pueblos de Santo Tomas y Santa Maria Chiconautla, asi como las colonias: La 
Garita; La Preciosa; Los Pajaritos; Ignacio Pichardo Pagaza; EI Potrero; Las 
Brisas; Santa Cruz I a y 2a seccion; Casas Reales; Pi rules de Bay; Techalotes y 
Ciudad Cuauhtemoc seccion: Cuitlahuac, Chiconautlan 3000 (Barrio 1, 2 Y 3), 
Embajada. Moctezuma, Nopalera I y II, Quetza!coatl, Tlaloc, Tizoc, Tonatiuh, 
Xochiquetzal y Chiconautlan 3000 (Barrio I, 2 Y 3). 
El corredor principal de la zona es la A v. Nacional 0 tamblen conocida 
como la antigua Carretera a Pachuca a carretera libre a Pachuca, que atraviesa 
todo el municipio de Ecatepec y conecta can otras vias primarias que comunican 
con el resto de la ZMCM, como son la autopista a las Piramides; la autopista 
Mexico-Pachuca; la Via Jose Lopez Portillo, que comunica can el municipio de 
Coaca!co; la carretera Mexico-Tepexpan, que comunica con el municipio de 
Acolman; la continuacion de la Av. Central, que comunica can el resto del 
municipio y Nezahualcoyotl; y la VIa Morelos que comunica can el D.F. Una 
via secundaria que se abre a partir de la Av. Nacional y que cubre parte 
importante de Ciudad Cuauhtemoc, es el Circuito Cuauhtemoc; otra 
(continuacion del circuito Cuauhtemoc) es la Av. de los Escritores y la carretera 
que va a Rancheria par eI reclusorio de Ecatepec. La poblacion total en la zona 
de los Chiconautlas (segun INEG!) es aproximadamente de 81,793 habitantes. 
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b) Antes de los 70's. 
Los pueblos de Santo Tomas y Santa Maria Chiconautla datan de tiempo 
atras a la conquista y la actividad economica a la que se han dedicado, aunque 
ahora en menor proporcion, es a la agricultura y ganaderia. Si ten ian que 
transportarse hacia el Distrito Federal a algun pueblo contiguo, solo tenian que 
caminar hacia la carretera Mexico-Pachuca, que se encontraba a algunos cuantos 
metros. La localizacion cercana de la antigua carretera a Pachuca can los 
pueblos favorec[a la transportaci6n de la poblacion hacia la ciudad de Mexico a 
traves de las rutas de transporte publico que desde la decada de los 30's se 
dirigian hacia la ciudad Mexico proveniente de Teotihuacan, Texcoco, 
Zumpango, Temascalapa, Tizayuca, San Andres, EI Progreso, Pachuca, 
Tequisquian y Nextlalpan, por las de lineas foraneas de autobuses como la 
Mexico-Tizayuca, Mexico-Pachuca, Mexico-Zumpango, Mexico-Temascalapa, 
Mexico-Nextlalpan, que pasaban con una frecuencia de aproximadamente 2 
horas. Despues, para los afios 60's al crearse la autopista Mexico-Pachuea, 
dejaron de pasar gran eantidad de autobuses de las Iineas Mexieo-Paehuca, 
Mexieo-Zumpango, Mexico-Temasealapa y Mexico-Nextlalpan, en esta epoca 
el tiempo que tomaba lIegar at centro de Ja ciudad era de media hora. 
Por otra parte en el pueblo de Tizayuca, perteneciente al municipio de 
Tecamae y eereano a los Chiconautlas, se crea antes de Ja aparici6n del 
automovil un servicio de transporte publico que solo brindaba servicio local en 
los mismos pueblos y los aledafios, con carretas. Posteriormente con el tiempo, 
al evolucionar los vehiculos de transporte e inerementarse la poblaci6n se 
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adaptaron carros para trasladar como a 20 personas, desde este pueblo hasta la 
ciudad de Mexico. Despues al continuar el incremento poblacional en el 
municipio y su necesidad de transportaci6n a la ciudad de Mexico, en Tizayuca 
se crea por la decada de los 30's la empresa de Autobuses Mexico, Tizayuca y 
Anexas, con solo 2 auto buses, uno propiedad de Don Luis y otro de Don Elias. 
Con el tiempo esta empresa fue incrementando su parque vehicular, y capacidad 
de pasaje de acuerdo al incremento de la demanda de transporte. 
A los hermanos de Don Luis, en el pueblo de Tizayuca les apodaban "los 
guajolotes" y era comun que la gente del pueblo de Sta. Maria y Sto. Tomas, 
cad a vez que veia pasar uno de sus auto buses, los distinguian del resto 
dicicndoles a estos guajolotes. Con el tiempo se les paso a nombrar 
guajoloteros, sobrenombre que hasta la actualidad se Ie adjudica a los autobuses 
suburbanos por la mayor parte de la poblacion (segun informacion brindada por 
el Sr. Aristeo Duarte Moreno, excomisariado ejidal). Por otra parte en la zona de 
los Chiconautlas los primeros autos empleados en los pueblos por los anos 
cuarenta solo fueron para trasladar la cosecha.2 
Finalmente el crecimiento urbano en la zona de los Chiconautlas, durante 
este periodo fue poco significativo, ya que el crecimiento que presentan los 
pueblos s610 fue un incremento de poblacion natural. Y no es sino hasta la 
decada de los setenta del presente siglo, cuando comienza un crecimiento social 
, EI primer auto que hubo en el pueblo de Santo Tomas y que era alqullado por el resto del pueblo fue uno de la 
familia Sandoval, despues el de Miguel Fragoso, 31 que nombraban "el faisan", posteriormcnte los de Guillermo 
Martinez y Rafael a los que nombraron. "el gavilan pollero" )' "el coralOn bandolero", Segon informacion 
bnndada por el Sr Aristeo Duarte Moreno, 
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que permite una expansion fisica de la zona urbana, como parte de un fenomeno 
social que presentan las zonas cercanas a la ciudad de Mexico. 
c) De 1970 a 1978. 
EI crecimiento urbano en la zona de los Chiconautlas comienza a inicios 
de la decada de los 70's, cuando tanto ejidatarios de Santo Tomas como de 
Santa Maria, optaron por colonizar parte de las tierras cercanos a los pueblos. En 
Santo Tomas el primer desarrollo urbano que se da es la colonia Margarito F. 
Ayala (que actual mente pertenece al municipio de Tecamac) y con esta se 
continua la venta de tierras de los pueblos, para dar paso a la conformacion de 
las colonias: las Brisas, Ignacio Pichardo Pagaza, Potrero, Pajaritos y la 
Prcciosa. En Santa Maria para mediados de la decada de los setenta se inicia la 
lotificacion de terrenos al este y norte del pueblo, para conforrnar la colonia 
Santa Cruz (que actual mente cuenta con dos secciones), despues, Casas Reales, 
Pirules de Bay Brisas y Techalotes. 
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A inicios de los arios setenta en el pueblo de San Pablo, perteneciente al 
municipio de Tecamac y cercano a los Chiconautlas se crea la empresa de 
Autotransportes Mexico, San Pablo, San Marcos, San Martin, S. A. de C.V" que 
reali7-<1 su recorrido de transporte desde San Pablo hasta el centro del Distrito 
Federal a traves de la antigua carretera a Pachuca, Esta empresa nace con solo 2 
autobuses, los denominados uno y dos; el primero pertenece a Francisco 
Martinez y el segundo a Juan Buendia, Despues al apreciarse el crecimiento 
urbano que iba teniendo la zona de los Chiconautlas y el propio municipio de 
Ecatepec, con la creacion de colonias populares y fraccionamientos (como ya se 
describio en el primer capitulo) que dieron como resultado una creciente 
demanda del transporte publico, Juan Buendia se separa de la empresa y 
conforma otra en asociaci6n con sus hijos Raymundo, Anastacio. Francisco, 
Joel y Adan a la que denominan Autobuses Buendia que cubriria eI mismo 
recorrido que la anterior, es decir, surge como una linea de autobuses alterna 
(que partira tambien de San Pablo hasta el D.F.). 
De igual forma que en el periodo anterior, no se crea ninguna empresa 0 
ruta por parte de las empresas ya existentes, que entre a la zona de los 
Chiconautlas. La poblaci6n ubicada en las nuevas colonias y los pueblos 
satisfacia su necesidad de transportacion con los autobuses de las diferentes 
empresas que pasaban por la antigua carretera a Pachuca, con deslino al centro 
de la ciudad de Mexico. 
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d) De 1978 a 1982. 
Entre 1978 Y 1979 en terrenos ubicados (en el cerro) al norte de Santa 
Maria y noreste de Santo Tomas que formaban parte de las tierras de ambos 
pueblos, se da 10 que comunmente se conoce como paracaidismo, es decir, 
grupos de personas que de forma ilegal se asientan en terrenos propiedad de los 
pueblos. Pero tam bien al mismo tiempo varios fraccionadores como Pedro 
Landeros, Luis Villalvaso, Abraham Pereyra, Carlos Sandoval y Bernabe 
Zedillo, venden de forma ilegal parte de estos terrenos. Y ante esta situacion, 
gran cantidad de propietarios tanto de Santo Tomas como Santa Maria se ven 
obligados a vender sus tierrasJ• Asi es como inicia la colonia que en primera 
instancia se Hamada "Ampliacion Chiconautla" y despues "Ciudad 
Cuauhtemoc". 
Las personas que iniciaron la invasion por paracaidismo venian 
organizadas por lideres politicos de la asociacion "Adolfo Lopez Mateos", 
perteneciente al PRI, que hasta la actualidad existe en la colonia" ... entra el 
paraeaidismo ... en ellos venia lidereando el Lie. Alejandro, Jaime Sandoval y 
Fernando Platon; cayeron en los lotes de Bernardo Soriano, inicicmdose asi, 
Ciudad CuauhUimoc"·. 
;; Varios propietarios de Santa Maria vendieron con gran descontento sus cierras invadidas. al Lie, Villalvaso en 
una oficina ublcada dandestinamcnte en cl CCITO, scgun informaci6n proporcionada por algunos ejidatarios en 
una entrevista . 
• Entrevisla realizada a un excomisariado ejidal. 
92 
Por 10 que Ciudad Cuauhtemoc nace de la venta ilegal de tierras y de 
invasiones masivas, cuyo periodo de mayor auge es de 1981-1982, lIegando a la 
cantidad de 9,000 lotes fraccionados en este tiempo (segun informacion 
brindada por la CRESEM). Para 1982 el Gobierno del Estado de Mexico 
intervino a traves de la entonces Direccion de la Tenencia de la Tierra, para 
controlar el proceso de expansion de la colonia y poder iniciar la regularizacion 
de terrenos, junto con la obtenci6n de la propiedad del suelo y la gestion de 
equipamiento urbano (areas para escuelas, mere ados, panteon, centro de salud y 
areas deportivas)). 
En poco tiempo Cd. Cuauhtemoc tenia mas de 10,000 lotes y estaba 
formada por 80 predios 0 secciones. No habia ninguna coherencia en la traza 
urbana de las diversas secciones; con calles cerradas, sin areas para servicios y 
multitud de familias habitaban en cavidades de las antiguas minas de piedra y 
tepetate, por 10 que se hicieron reubicaciones (mas de 700 familias se reubicaron 
en los terrenos captados a los fraccionadores que no habian tenido tiempo de 
vender), se abrieron calles y se recuperaron terrenos para areas de donacion. 
Actualmente la regularizacion administrativa cuenta con el 95% del 
asentam iento original. 
, Debido .1 fuene proceso de c,pansion flsica del Area urbana en 13 zona y a la faltJ! de resetvas territoriales. se 
origino I. ocupacion constante de terrenos aleda~os a c.udad Cuauhtemoc y municipios circunvecinos, Por ello I. 
Delegacion Chiconautla de la Comision para la Regulacion del Suelo del Est_do de Mexico (CRESEM). ha 
reaHUldo programas de prevencion y regularizacion en municipios _pane de Eeatepee. como Tee_mac. 
Nexllalpan. lumpaago. San Manin de la Pin\mides. San Juan Teotihuacan y Acolman; para detectar 
asemamienlos humanos irrcgularcs. apoyar la regularizacion de colonias irregulares en terrenos ejidalcs. 
regularizar los asentamientos ilTegularcs co propjedad prillada y adquirlt rcserva terrilorial (a traves de la zona 
que cubre esta delegaci6n se pucdc aprcciar hacia dondc SI! continua dando el crecimienlo urbano). 
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EI crecimiento poblacional y expansion fisica de Cd. Cuauhtemoc se da 
de forma rapida, debido a que los lotes constituidos en las actuales secciones se 
ocupan casi de forma simultanea, en cuesti6n de meses sc inicia la ocupacion y 
casi saturacion de lotes en diferentes secciones "en cuesti6n de meses se fleno 
todo hasta Xochiquetzal"6. La forma masiva en como se fue asentando la 
poblaci6n dio como resultado que de 1979 a 1982 se constituyera mas de la 
mitad de la colonia7• Las secciones que quedaron casi por completo 
conformadas fueron la Quetzalcoatl, Moctezuma, Tizoc, Tonatiuh, Tlaloc, 
Cuitlahuac, Embajada y Xochiquetzal; en las que su ocupaci6n se !I11C10 
aproximadamente en 1979, 1981, 1979, 1980, 1981, 1981, 1981 Y 1982, 
respectivamente. Aunque es importante aclarar que despues de este periodo se 
continuaron poblando las secciones. 
f; Entrevista re31i;c.ada a un miernbro de un Consejo de Colaboraci6n MunicipaL 
, Seg;'n describe I. pobl.cion pasaban camiones repletos de gente para .. cntarse en ellugar en las noches: cllos. 
cn ocasioncs ten ian que cuidar que nO 5e asentaran en el ten-enn que ya habian dclimltado de su propicdad, 
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Meses despues de quc inicio la ocupaclOn de los terrenos en 1978, 
automoviles y camionetas particulares brindaban un servicio de transporte, a 
manera de sitio, que tenia como origen la Av. Nacional y destino hasta 10 que 
hoy es la seccion Quetzalcoatl, que eran los limites hasta donde llegaba la 
poblacion. pero por las condiciones fisicas del lugar eran poco los vehiculos que 
daban el servicio (debido a que tenian que circular por una vereda apenas 
trazada. con gran cantidad de hoyos y piedras en todo el trayecto) y corto el 
tiempo que duraron (tan solo meses). EI servicio 10 brindaban personas de la 
misma colonia y de los pueblos de Santo Tomas y Santa Maria de 7.00 a 10:00 
hrs. y de 17:00 a 22:00 hrs., pero a pesar de este, no se podia satisfacer por 
completo la demanda de transporte, por 10 que todavia mucha de la poblaci6n 
tenia que caminar hasta la Av. Nacional para poder abordar algun medio de 
transporte y trasladarse a sus lugares de trabajo, escuela y adquirir productos 
basicos para la canasta familiar. Dadas las condiciones fisicas del lugar, si 
recordamos que se encuentra en un cerro, era un camino precipitado muy arduo 
y largo, (rocoso, con muchos barrancos y en epoca de Iluvias lodoso y fangoso) 
el que tcnian que recorrer para Ilegar a la avenida, ademas de que por las noches 
el camino estaba completamente obscuros. 
La empresa Autobuses Urbanos y Suburbanos de Ecatepec (que esta en 
asociacion con la empresa Autotransportes San Pedro Santa Clara S.A. de 
C.V.), es la primera en brindar servicio ala poblaci6n en 1981. Creo una ruta 
que entraba a Cd. Cuauhtemoc hasta 10 que hoy es la secci6n Quetzalcoatl; en su 
trayecto de recorrido, partia del metro Martin Carrera en la Av. Ferrocarril 
N Ln poblacion describe que en la cpoca tie lIuvias, en ocasiones lkgaban a sus hogarcs manchados de lodo hasta 
las rodillas. 
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Hidalgo, para continuar por la Av. Centenario, despues por la via Morelos y la 
antigua carretera Pachuca hasta Venta de Carpio, para de ahi entrar al pueblo de 
Santa Maria Chiconautla por la calle de Progreso y continuar por la Av. Tlaloc y 
Ilegar a la calle de Quetzalcoatl hasta 10 que hoy es eI circuito Cuauhtemoc. La 
cantidad de unidades que brindaban servicio eran pocas, por 10 que el periodo de 
tiempo entre una y otra era de aproximadamente 30 a 60 minutos. La ruta de 
esta empn!sa solo Ilegaba a las faldas del cerro (seccion Quetzalcoatl), no 
porque hasta ahi hubiera poblacion, sino porque las condiciones fisicas del lugar 
hac ian muy dificil el ascenso para las unidades, ademas de que la ruta solo fue 
creada de prueba debido a que la empresa no contaba con el permiso. El tiempo 
de permanencia de la ruta solo fue de aproximadamente ocho meses, al darse el 
permiso a las empresas Autotransportes Mexico San Pablo San Marcos San 
Martin S.A. de C. V. Y Autobuses Buendia. 
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Por 10 que inmediatamente despues que dejaron de entrar los Autobuses 
Urbanos y Suburbanos de Ecatepec, entraron la Autotransportes Mexico. San 
Pablo, San Marcos, San Martin, S.A. de c.V. y Autobuses Buendia S.A. de 
C.V., que tiempo atnis, pasaban por la Av. Nacional (antes antigua carretera a 
Pachuca) y son prestadores de servicio de transporte publico con experiencia en 
el negocio. Su primer trayecto de recorrido era del metro Martin Carrera hast a la 
seccion Quetzalcotl por Herreria, es decir, el recorrido de la ruta es casi el 
mismo que el de la empresa anterior (Autobuses Urbanos y Suburbanos), solo 
que esta no entraba al pueblo de Santa Maria Chiconautla, sino continuaba por 
la antigua carretera a Pachuca 0 Av. Nacional, para despues entrar a la colonia 
por 10 que hoy es e\ circuito Cuauhtemoc, hasta la seccion QuetzalcoatL Pocos 
meses despues crean otra ruta hacia ciudad Cuauhtemoc que sigue el mismo 
trayecto de la anterior desde el metro Martin Carrera solo que esta entraba a 
ciudad Cuauhtemoc por 10 que se conoce como Laboratorios, y lIegaba hasta [a 
seccion Cuitlahuac. Esta ruta se crea a pesar de que las condiciones fisicas del 
lugar estaban en peor estado que el trayecto por Herreria. ya que era subida 
precipitada, con un camino muy estrecho donde apenas cabian los camiones 
para circular en dos sentidos viales, roeaso con gran cantidad de hoyos y 
barrancos pegados al camino, cuando 1I0via era muy resbaloso para circular en 
el y ademas por este bajaba el agua que se precipitaba en este cerro en epoca de 
lIuvias. Pero el crecimiento que se dio en esa zona hacia 1982 hizo necesaria la 
entrada del transporte. El tipo de autobuses que recorrian estos trayectos eran los 
de tipo convencional. mejor conocidos como "guajoloteros 0 chatos". 
Inicialmente la frecuencia entre autobus era de I hora y las unidades eran 
ocupadas hasta su limite de capacidad, 10 que ocasionaba que algunas personas 
tuvieran que caminar hasta la A v. Nacional. 
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Posteriormente, ambas empresas ampliaron la ruta de Laboratorios hasta 
la seccion Xochiquetzal, siguiendo la expansion de la colonia que se iba 
prcsentando. EI trayecto de la ruta se ampJiaba hasta Ilegar a don de hoy inicia la 
Av. de los Escritores. Tambien, la otra ruta que entraba por Herreria, se amplia 
para cubrir la seccion Tlaloc y Tonatiuh, por 10 que hoy es el circuito 
Cuauhtemoc y !legar de igual forma hasta donde inicia la Av. de los Escritores. 
Dc csta forma, ambos trayectos de las rutas para 1983 recorrian 10 que hoy es el 
circuito Cuauhtemoc. "Le ibamos buscando donde estaba la gente, no habia 
calles y era pura tierra"'!. 
Con el tiempo, la frecuencia entre autobus, comienza a disminuir de 15 a 
30 minutos y e! parque vehicular se incrementa continuamente. De igua! forma 
el horario de servicio se rue ampliando de 5 :00 a 19:00 hrs., hasta 4:30 a 21 :00 
hrs . 
• EntreYIS!a reali7.ada 01 Tcsorero de Autotransportes MexicQ. San Pablo. San Marcos, San Martin S.A. de c.v. 
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Despues, am bas empresas crean ruta que va desde ciudad Cuauhtemoc 
hasta el metro Indios Verdes. El recorrido desde Cd. Cuauhtemoc, partia de 10 
que hoy es la Av. de los Escritores para continuar por 10 que tambien hoy es el 
circuilo Cuauhtemoc (tanto por Herreria como Laboratorios), despues cubria la 
antigua carretera a Pachuca, para seguir por la via Morelos hasta la altura de 
Xalostoc y proseguir por la continuacion de la carretera federal Mexico-
Pachuca, hasta Ilegar a la estacion del metro Indios Verdes. Y de igual forma el 
servicio 10 brindaban autobuses tipo convencionales (guajoloteros 0 chatos). Asi 
es como a partir de la Av. Nacional (tronco comun) se abren rutas de transporte 
para cubrir un area urbana de reciente creacion con 2 empresas que cubrian 
tiempo atras desde el Distrito Federal hasta San Martin Xicatepec y San Pablo 
(en el municipio de Tecamac). 
Por otra parte, en 1980 se crea un sitio de taxis por iniciativa del 
excomisariado ejidaJ de Santo Tomas Felipe Villalba, a raiz del crecimiento 
urbano que se estaba dando en la zona. Segun informacion proporcionada en 
una entrevista, obtuvo la concesion para brindar el servicio gracias a las buenas 
relaciones de amistad que lIeva con algunos funcionarios del municipio de 
Ecatepec. Actualmente el sitio se localiza a la orilla de la Av. Nacional y cuenta 
con 16 vehiculos que brindan un servicio local. 
Hasta aqui se puede afirmar que de acuerdo al crecimiento urbano que se 
ha descrito, las colonias creadas por iniciativa de los pueblos que se localizan 
cerca de los mismas, no conllevan a cambios tan significativos en el transporte 
publico que pasa en la zona. Solo de manera general, en conjunto can el 
crccimiento que se da en el resto del municipio, hace que se incrementen las 
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unidades de las empresas que pasan y se cree la Autotransportes Mexico San 
Pablo San Marcos San Martin S.A. de c.y. y Autobuses Buendia. 
Ademas, estas colonias creadas en los setenta responden a la dinamica de 
crecimiento de los pueblos, es decir, es poca la poblacion que habita estas y los 
terrenos que se venden para form arias son grandes, as! tambien la relacion que 
se da con la poblacion de los pueblos es muy cercana. A finales de los setenta no 
se ve gran diferencia ni division de terrenos entre estas colonias y los pueblos. 
En contraste, el gran crecimiento urbano irregular que se inicia en el cerro 
de la zona de los Chiconautlas, ocasiona que las empresas: Autobuses Urbanos y 
Suburbanos de Ecatepec, Autotransportes Mexico San Pablo San Marcos San 
Martin S.A. de C.Y. y Autobuses Buendia; se interesen por crear rutas de 
transporte que entren hacia esta zona de los Chiconautlas, a pesar de la pesimas 
condiciones I1sicas del lugar. EI continuo y rapido crecimiento de Cd. 
Cuauhtemoc, les dio expectativas de ganancia y por ello a pesar de las 
condiciones fisicas de la zona entraron a la colonia y fueron ampliando sus rutas 
de acuerdo a la expansion que esta presento, ademas el diserio de las rutas cubria 
poco a poco de forma completa la nueva colonia y aumentaron el parque 
vehicular designado a estas nuevas rutas. 
Solo en Cd. Cuauhtemoc se crearon rutas de transporte y en el resto de la 
zona de los Chiconautlas no, debido posiblemente a que eI resto de la zona 
urbana no 10 demandaba por encontrarse cerca de la A v. Nacional y ademas 
porque la cantidad de poblaci6n era menor. Desde el inicio de la creaci6n de las 
rutas, el destino era el Distrito Federal; en primera instancia la estaci6n del 
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metro Martin Carrera y poco despues la estacion Indios Verdes, ya quc la mayor 
parte de la poblacion realiza sus actividades laborales, culturales y de servicios 
en el Distrito Federal. La poblaci6n asentada en Cd. Cuauhtemoc provenia 
principal mente del Distrito Federal y de municipios pertenecientes a la ZMCM. 
Segun entrevistas realizadas era poblacion que vivia en el Distrito Federal, el 
municipio de Tlalnepantla y Naucalpan, principalmenle; donde rentaban 
viviendas, pero son originarios de olro Estado de la Republica. 
Por otra parte, a diferencia de los pueblos de Tizayuca y San Pablo 
(cercanos a Chiconautla) donde tiempo atras por parte de algunos ejidatarios 
surge el interes de dedicarse al transporte publico y crear empresas de 
autobuses, al ver las necesidades que se iban dando en la zona y despues en eJ 
municipio. En los pueblos de Santo Tomas y Santa Maria Chiconautla nunca se 
da ese interes por crear alguna empresa de autotransporte, solo cuando inicia Cd. 
Cuauhtemoc, algunos pobladores brindan un servicio particular hacia esta, que 
permanece poco tiempo. Basicamente en los pueblos de Chiconautla solo se han 
dedicado a la agricultura y ganaderia. Hasta 1980, el Sr. Felipe Villalba 
(originario de Santo Tomas) decide crear un sitio de taxis, como resultado del 
crecimiento urbano que se estaba dando en la zona. 
La forma como obtuvo el Sr. Felipe Villalba la concesion para brindar eI 
servicio de taxis, hace suponer que los ejidatarios y familias originarias de los 
pueblos, que tienen grandes extensiones de tierras y han fungido como 
regidores, comisariados ejidales u algun otro cargo que tiene relacion con el 
municipio, poseen ciertos privilegios por contar con estrechos lazos de amistad 
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con algunos funcionarios (esto de alguna manera reafirma 10 que describe 
Maribel Espinoza como "redes historicas familiares"), 
Finalmcnte, a diferencia de 10 que Legorreta expone en cuamo al 
transporte suburbano, que esta estrechamente unido a la construccion de la 
infraestructura vial y que su consolidacion depende en buena medida de las 
invcrsiones publicas en obras viales, no se cumple del todo en Ecatepec, Puesto 
que como se describio en el ultimo apartado del capitulo y en 10 que va de la 
zona de los Chiconautlas este transporte suburbano (comprendido por las 
emprcsas de autotransporte que se han descrito) ha crecido y se ha consolidado 
gracias al enorme crecimiento urbano, sin importar en gran medida la creacion 
de infraestructura vial, ya que los caminos que en cierta forma, las mismas 
empresas abrieron en las nuevas zonas urbanas se encuentran (todavia algunos) 
y encontraban en pesimas condiciones fisicas, sin existir una infraestructura 
viaL 
Por 10 que podemos decir, que se da una adaptabilidad de las rutas de 
transporte suburbano al proceso de producci6n del espacio urbano, en relacion 
con 10 que Antun nos describe como uno de los fenomenos que revelan el ritmo 
con que el trans porte acompaiia este proceso, 
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e) De 1983 a 1996. 
La seccion de Chiconautlan 3000, integrada por el Barrio J, II Y III, se 
crea hacia 1983, por iniciativa del Gobiemo del Estado de Mexico, ante la 
experieneia de las secciones anteriormente formadas en Cd. Cuauhtemoc a 
Iraves de ventas ilegales y paracaidismo. Ademas, al considerarse el municipio 
zona prioritaria para la orientacion del crecimiento poblacional, con la demanda 
de vivienda popular estimada para 1987 (en el municipio) de por 10 menos 
142,000 unidades habitacionales de tipo familiar, el Gobiemo del Estado de 
Mexico erea c\ Fraccionamiento Social Progresivo ChiconautlanlO en Cd, 
Cuauhtemoc, que pasa a ser la secci6n Chiconautlan 3000 con el Barrio I, II y 
iII. 
Tambien, por iniciativa del Gobiemo del Estado de Mexico el circuito 
Cuauhtemoc se Iraza de manera oficial (1983-1984), para 10 cual se tuvieron que 
tirar y reubicar varias casas que bloqueaban el camino, ademas este se recubrio 
con una delgada capa de asfalto que solo permanecio algunos meses con 
unicamente dos carriles (uno para cada sentido de circulacion). Con este trazo 
ot1cial y recubrimiento del circuito Cuauhtemoc, entra un nuevo tipo de 
vehiculos a la colonia denominados de tipo "integral" 0 SOMEX, por parte de 
las empresas, Aunque al inicio la cantidad de autobuses era alrededor de 3 0 4 
con el tiempo fueron aumentando y solo cubrian la ruta del metro Indios Verdes 
a ciudad Cuauhtemoc por Herreria y Laboratorio, Poco tiempo despues aJ contar 
'0 En Ilov;ernbre de 1983, se inici. I. promocion del proy«lo y para 1984 se pretendi. beneficiar a 2,600 
farn iI ias 
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este tipo de autobuses con placas federales, cambian su trayecto de recorrido 
hacia el metro Indios Verdes, para utilizar la autopista Mexico-Pachuca a la 
altura de San Cristobal. Despues los autobuses convencionales 0 guajoloteros 
dejan de cubrir la ruta a Indios Verdes, asignandose exclusivamente a las rutas 
que se dirigen al metro Martin Carrera. 
Por otra parte, el Fraccionamiento Social Progresivo Chiconautlan tenia 
como tin cstimular un trabajo organizado en sus habitantes y transformar sus 
actitudes para generar conciencia de grupo con capacidad de hacer su propio 
desarrollo. Esto a traves de una celula basica de identificaci6n entre los 
beneficiados, que se denomino como plazas, en las cuales habitaban 17 familias 
con su respectivo lote. Despues este efecto de unidad y solidaridad se 
reproduciria a nivel de Barrio. En el centro del Barrio se encuentra un area de 
donaci6n para brindar los serVlClOS educativos elementales. Y el 
Fraccionamiento tiene en su centro y como eje las areas para servicios 
generales l' . 
Las familias establecidas en el Fraccionamiento fueron seleccionadas por 
la CRESEM a traves de solicitudes. Los primeros lotes se entregaron en marzo-
abri I de 1983 a 102 familias!2, posteriormente hasta 1986, es cuando concluye el 
reparto de lotes con Ja creacion de los Barrios I, II y III . Al crearse el 
Fraccionamiento Social Progresivo Chiconautlan 0 secci6n Chiconautlan 3000 
" "EI ob)erIVo era que el Fraccionamienco Social Progresivo ouliticara las condiciones de apacia, disgregacion 
social, incer1idumbrc e inscguridad reproducidas en el tracclonamienco irregular. lograndoce condiciones de 
ceneza. idenlidad y conli.nll! que h.cen f.ccibles el .sfuerzo eO-par1lClpe de Pueblo-Esc.do. prayectaodose estos 
ascntamientos h.Cla 105 niveles de bienesrar social" (CRESEM) 
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la poblacion no cuenta con ningun servicio publico ll , puesto que solo 10 que las 
autoridades hicieron fue organizar y controlar la venta de terrenos que 
inevitablemente iban a ser ocupados, 
EI servicio de transporte que se brindaba en Cd. Cuauhtemoc solo cubria 
el circuito, hasta la seccion Xochiquetzal y Tonatiuh, no lIegaba a los Barrios. 
Esta nueva seccion (Chiconautlan 3000) no contaba con ninguna via de acceso 
en condiciones. adecuadas para la circulacion de vehiculos, puesto que se 
localiza en la parte alta del cerro, por ello la poblacion tenia que caminar hasta 
el circuito para poder abordar algun medio de transporte publico. Hasta finales 
de 1987 entran las empresas Autobuses Buendia y Autransportes Mexico, San 
Pablo, San Marcos, San Martin S.A. de C.V., cubriendo 10 que hoy es la Av. De 
los Escritores. Por las pesimas condiciones fisicas del lugar las [[neas de 
Autobuses contribuyeron a abrir camino (Av. de los Escritores) con maquinaria 
y equipo, quitando la gran cantidad de piedras que obstruian el camino y 
cubriendo los hoyos con tezontle y tepetate, todo esto para hacer el camino apto 
para transportar. En un principio solo entraban los autobuses convencionales 0 
guajoloteros, despues al mejorar con el tiempo las vias de acceso, entran por 
1990 los autobuses integral 0 SOMEX. As!, en este ana ambas empresas de 
autobuses amplian sus rutas de la colonia hacia esta nueva secci6n y brindan 
servicio a la poblacion recien ubicada, tambien continuo el paulatino incremento 
de unidades, por 10 que la frecuencia de paso era alrededor de cada 15 minutos. 
" Las personas bencliciadas por el Program. Icnian que dar un enganche y con la asignacion de los lotes so les 
olorgab. materiales de conslrucci6n para que ellos mismos linearan sus "P,es de Cas .... (tabique. laminas. Una 
pucrta y una vcntana para un c.:uano de 6x3 metros) 
,j H.sla I. actualidad careeen de servieio de drenaje y aguo pOlable. 
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En 1986 al incluir la CRESEM dentro dc su program a de trabajo el 
control y rcgularizacion de otros asentamientos contiguos a los pueblos de Sta. 
Maria y Santo Tomas Chiconautla, se detectaron 28 pequelios fraccionamientos 
ubicados en propiedad privada, con un total de 844 lotes, quc tcnian de existir 
entre 5 y 7 alios. Este proceso de regularizaci6n se realizo en colonias como 
Casas Rcales, Techalotes, Santa Cruz, Las Brisas y la Preciosa, principal mente. 
Pero a pesar de que estas colonias contiguas a los pueblos tambien crecieron 
(aunque realmente poco, en comparaci6n con Cd. Cuauhtemoc), no hubo una 
iniciativa de los colonos por solicitar un servicio de transporte publico y 
ninguna empresa 0 Ruta de transporte pretendi6 entrar a estas colonias. debido a 
10 cerca que se encuentran estas de la Av. NacionaL 
Por otra parte, en Cd. Cuauhtemoc hacia 1987 inicia la seccion Nopalera 
con poblacion reubicada de otros lugares del Estado de Mexico 0 Distrito 
Federal. Y de igual forma que Chiconautlan 3000 no contaba con ningun 
servicio publico y hasta la actualidad todavia carecen de drenaje. pavimentacion 
y agua potable. Para el servicio de transporte sus primeros pobladores tenian que 
caminar hasta el circuito Cuauhtemoc, pocos meses despues al entrar las lineas 
de autobuses a la Av. de los escritores, caminaban solo hasta esta para 
transportarse. En 1991 las linens de autobuses San Pablo y Buendia entraron a la 
Nopalera y establecieron su terminal por la calle de Poseidon, en esla seccion. 
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Entre 1990 Y 199! se crea GEO 2000 Y por 1994 CTM XIV, las cuales 
estan ubicadas junto a la Sec. Nopalera y al igual que esta, su poblaci6n es 
reubicada de otro lugar del Estado de Mexico 0 Distrito Federal. De esta forma 
crcce ciudad Cuauhtemoc con las sccciones Chiconautlan 3000, GEO 2000, La 
Nopalera y CTM XIV. 
Los serV1CIOS de transporte que brindaban las empresas Autobuses 
Buendia y Autransportes Mexico, San Pablo, San Marcos, San Martin S.A. de 
C V., no satisfacian por completo la demanda de transporte que generaba la 
poblacion ubicada ubicada en Cd. Cuauhtemoc, y el tiempo promedio entre 
autobus era alrededor de 15 minutos, ademas a la poblaci6n ubicada en las 
secciones de Moctezuma y Tizoc les era muy dificil poder abordar un autobus 
para trasladarse al Distrito Federal, debido a que al Ilegar a estas secciones los 
autobuses ya iban atiborrados de gente. Por 10 que la poblaci6n en muchas 
ocasiones caminaba hasta la Av. Nacional para abordar algun autobus que los 
Ilevara al D.F. 
Ante esto aparecen otras rutas altemas 0 contiguas a las existentes. En 
1985 la Ruta 46 con 25 unidades tipo combis, crea dos ramales 0 derroteros 
hacia Cd. Cuauhtemoc; uno partia del metro Indios Verdes hasta Cd. 
Cuauhtemoc por Herreria y el otro tambicn de Indios Verdes hasta Cd. 
Cuauhtemoc solo que se iba por Laboratorios. Estos ramales solo permanecieron 
6 afios, debido a que la Ruta 46 desaparecio por falta de costeabilidad, al no ser 
redituable los gastos de mantenimiento y operacion con las ganancias. AI 
desaparecer la Ruta 46 entra la Ruta 49. 
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Esta Ruta 49 en 1991 crea ramales en Cd. Cuauhtemoc, que parten de 
esta hasta el metro Indios Verdes y Martin Carrera, tanto por Herreria como 
Laboratorios. Ademas de estos, crea otros dos que cubren trayectos cortos; uno 
parte de Cd. Cuauhtemoc hasta la Central de Abastos y el otro que va de Cd. 
Cuauhtemoc hasta San Cristobal. Estos ramales que entran a Cd. Cuauhtemoc 
lIegan hasta los Barrios I, II y l/l desde el inicio, donde las calles no estan 
pavimentadas (desde Av. de los Escritores) y el camino es precipitado, rocoso y 
con bastantes hoyos. A la actualidad esta Rutg recientemente da servicio en la 
Nopalera y CTM XlV (aunque su frecuencia de paso es muy amplia, 
aproximadamente de cada 30 minutos). 
Para 1993 surge la empresa Omnibus de Tecalco que crea 4 rutas hacia 
Cd. Cuauhtemoc, que van de: 
Cd. Cuauhtemoc por Herreria a Indios Verdes 
Cd. Cuauhtemoc por Herreria a Martin Carrera 
Cd. Cuauhtemoc por Laboratorio a Indios Verdes 
Cd. Cuauhtemoc por Laboratorio a Martin Carrera 
Con estas rutas de transporte altemas se satisface casi por completo la demanda 
de transporte existente, ya que al incrementarse la cantidad de unidades, la 
frecuencia se hace de 3 a 5 minutos y en las horas pico ya no pasan las unidades 
hasta los limites de su capacidad de usuarios, permitiendo asi que la poblacion 
de las secciones cercanas a la Av. Nacional (Moctezuma, Cuitlahuac, Tizoc) 
logren abordarlas, cosa que antes era muy difici!. llitimamente autos 
particulares (tolerados) cubren desde hace I ano, la carretera que corre de 
rancheria al reclusorio. para brindar servicio a Barrio II, Nopalera, GEO 2000 Y 
CTM XlV hasta rancheria. 
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EI principal destino de las rutas de transporte publico que cubren la 
colonia es el Distrito Federal, en donde las estaciones del metro Martin Carrera 
e Indios Verdes constituyen los nodos de transferencia que permiten a la 
poblaci6n continuar con otro modo de transporte para Ilegar a su destino final. 
La ruta de Cd. Cuauhtemoc a Indios Verdes (cubierta por las empresas de 
autobuses) dentro de su trayecto comprende la autopista Mexico-Pachuca. Dicho 
recorrido ha presentado varios cambios con el fin de obtener la mayor cantidad 
de pasaje posible antes de lIegar a la autopista. Los tres di ferentes trayectos de 
recorrido que actual mente hay para lIegar a Indios Verdes son: 
a) Salir del circuito Cuauhtemoc, continuar por la Av. Nacional y tomar una 
desviaci6n (mal adaptada) para entrar a la autopista a las Pir<imides y continuar 
despues por la autopista Mexico-Pachuca y Ilegar al metro Indios Verdes 
b) Sale del circuito Cuauht\~moc, continua por toda la Av. Nacional hasta la 
altura de San Crist6bal y continua por la Autopista Mexico-Pachuca, para Jlegar 
al metro Indios Verdes 
c) Saliendo del circuito Cuauhtemoc continua por la Av. Nacional en direcci6n 
hacia Tecamac, entra al pueblo de Ojo de Agua y continua a esa altura por la 
autopista Mexico-Pachuca para lIegar al metro Indios Verdes. 
De los tres trayectos de recorrido el que se cubre mas rapido es el "c" y el 
"a", Ellos toman alrededor de 45 a 60 minutos Ilegar a su destine; en el "b", por 
la carga vehicular que se presenta en la Av. Nacional 14 , Ilega a tomar una hora 0 
mas. 
" Hast. la actualidad solo est. constituid. por 2 carriles (uno para cada sentido de <ircul.cion), hasta I. alrura de 
la colonia Presiden!e Adolfo Ruiz Cortincs. 
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A la inversa, cuando parten del metro Indios Verdes para lIegar a Cd. 
Cuauhtemoc solo se cubren 2 trayectos distintos: 
a) De fa autopista Mexico-Pachuca a la altura de San Cristobal se continua por 
fa A v. Nacionaf para lIegar al circuito Cuauhtemoc 
b) De fa autopista Mexico-Pachuca a fa altura de Ojo de Agua, se desvia y 
continua por fa Av. Nacional (en direccion a Ecatepec) para Ilegar al circuito 
Cuauhtemoc. 
EI tiempo promedio cubriendo el trayecto "a" es de aproximadamente 45 a 60 
minutos y cubriendo ef trayecto "b" es de 30 a 45 minutos. Para las rutas que 
van de Cd. Cuauhtemoc hacia el metro Martin Carrera, ef trayecto de recorrido 
continua siendo el mismo hasta la actuafidad y el tiempo promedio es de 60 a 90 
minutos, tanto para el trayecto de ida al Distrito Federal, como para ef de 
regreso a la colonia. 
Por otra parte, los terrenos ubicados junto al circuito Cuauhtemoc han 
sufrido cambios en su uso de suelo, ya que se ha dado una gran concentracion de 
actividades economicas y de servicios en estos, con un sin numero de 
establecimientos comerciales asi como escuelas y gimnasios. 
La poblacion total de Cd. Cuauhtemoc (segun {NEG!) es 
aproximadamente de 65,157 habitantes, mientras en el resto de fa zona de los 
Chiconautlas la poblaci6n llega aproximadamente a los 16,636 habitantes. Con 
estas cifras se puede apreciar fa magnitud del crecimiento social que se dio en la 
zona de los Chiconautlas con Cd. Cuauhtemoc, en menos de 20 aiios. 
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En el resto de la zona de los Chiconautlas comprendida por los pueblos y 
sus colonias aledanas (sin considcrar Cd. Cuauhtcmoc), recientemente (fines de 
1996) se brinda un servicio publico de bicitaxis que los propios habitantes del 
lugar prestan dentro de los mismos pueblos y colonias. 
En el corredor principal de la zona (Av. Nacional) a partir de los 80's 
comienza a presentar sobre su trayecto establecimientos comerciales, bodegas y 
de servicios. Este cambio de uso del suelo puede atribuirse en parte al 
incremento de vehiculos de transporte publico, que utilizan este corredor y al 
propio crecimiento urbano de la zona. 
Recientemente en 1996 las empresas: Autobuses Buendia S.A. de C. V., 
Autotransportes Mexico San Pablo San Marcos San Martin S.A. de C.V. y 
Omnibuses Tecalco S.A. de C.V., crearon nuevas rutas hacia el Fraccionamiento 
Social Progresivo Santo Tomas Chiconautla, localizado por Ozumbilla en el 
municipio de Tecamac l5 • Segun las empresas, tuvieron el privilegio de entrar a 
este fraccionamiento por que se encuentra en la zona que ellos recorren dentro 
de su ruta, es decir, ellos en su zona que recorren tienen prioridad en la creacion 
de nuevas rutas, hacia nuevas colonias que se esten formando. Esta preferencia y 
privilegio es reconocido y respetado por las autoridades. Si alguna otra empresa 
ajena a esta zona pretende cubrir una nueva colonia (Iocalizada lejos de sus 
rutas), al entrar a concurso y hacerse el estudio de afectaci6n a terceros por parte 
de las autoridades respectivas, se considerani que su aprobaci6n afectara a las 
cmpresas que cubren ya parte de esta zona, ademas juridicamente tienen 
II S 
preferencia en el permiso las que tengan como domicilio un lugar cercano a la 
zona donde se pretenda brindar el servicio. 16 
Tambien hacia 1988 la Ruta 49 creo ramales hacia las colonias "Lajoya" 
y "Pilares", creadas en Guadalupe Victoria (por la via Jose Lopez Portillo). Y a 
finales de 1995 crea otro ramal hacia la colonia recien creada "lOde julio", 
ubicada en el municipio de Tecamac. Estos nuevos ramales de la colonia La 
joy a y Pilares se localizan en la parte norte del municipio de Ecatepec, mientras 
la colonia "10 de julio" se encuentra en Tecamac al norte del municipio. Esta 
Ruta cubre basicamente toda la parte correspondiente a Jardines de Morelos, 
ubicada en el norte del municipio. Por 10 que podemos decir que la zona norte es 
el area de expansion de la Ruta 49 , de ahi que en Cd. Cuauhtemoc sea la unica 
Ruta de colectivos que tenga derroteros 0 rama[es. 
Durante este ultimo periodo de expansion del area urbana en la zona de 
los Chiconautlas, aparecen rutas de transporte alternas a las existentes en Cd. 
Cuauhtemoc el periodo anterior. La aparicion de estas puede atribuirse a la 
continua expansion fisica del area urbana y a la gran demanda de trans porte que 
no era satisfecha por las empresas existentes. 
1\ Estc fracclonamicnto cs creado por iniciativa de la CRESEM 
I~ Aunquc. como $C via en el capitulo II 51 alguno de los solicitantcs posce bucnas rdacioncs con las autoridadcs 
o apOrla mejor canlidad de dinero para ganar la concesi6n 0 pcnniso. estas atribuciones narmatlvas. se dejan de 
I.do. 
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2) Actores principales: colonos y transportistas. 
Los principales actores sociales identificados fueron: los usuarIOS 0 
colonos y los transportistas 0 prestadores del servicio. En el presente apartado , 
primero se describe quienes con estos en la zona de los Chiconautlas, despues la 
forma como interactuan en la expansion del area urbana en esta zona. 
a) Los actores sociales. 
Los usuarios 0 colonos en los pueblos de Santa Maria y Santo Tomas se 
organizan a traves de los comisariados ejidales 0 por los representantes de las 
principales familias. Yen las colonias La Garita, La Preciosa, Los Pajaritos, EI 
Potrero, Las Brisas, Santa Cruz, Casas Reales, Pirules de Bay y Techalotes, los 
colonos estan organizados por los Consejos de Colaboracion. 
Mientras en Cd. Cuauhtemoc han existido diferentes organizaciones de 
colonos. Parte de la poblacion venia organizada por la asociacion "Adolfo 
Lopez Mateos", afiliado al PRI y Iidt:res como Fernando Platon y Pablo Ramos, 
quienes durante el transcurso de la expansion de la colonia continuaron 
aglutinando gente, hasta lIegar ser uno de los principales grupos que 
representaron al asentamiento durante la demanda de servicios publicos en los 
primeros anos, actual mente esta asociacion continua aunque ha perdido fuerza. 
Otra asociacion civil que tambien tiene un papel importante en la colonia en sus 
inicios es la "Jose Maria Morelos y Pavon", la cual surgio en 1980 y 
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dcsaparecio en 1983. Segun informacion proporcionada por [a poblacion, 
durante los primeros afios de la colonia, en los que se estuvo solicitando los 
servicios publicos basicos l ] como agua, luz, gas, drenaje, escuelas, mercados y 
centros de salud, surgieron alrededor de 15 asociaciones. Algunas de estas 
desaparecieron al satisfacerse su demanda y perder fuerza, como la 5 de Mayo. 
Otras continuan hasta la actualidad, como el Frente Civico Femenino de Cd. 
Cuauhtemoc, que surge en 1983, La Union de Comerciantes del Centro Popular 
Cd. Cuauhtemoc y El Frente Union de Colonos y Comerciantes de Ampliacion 
Chiconautla, formado en 1985. Por olra parte UPREZ y UGOCM son 
organizaciones que Ilegaron a la colonia tiempo despues por 1990, con Iideres 
como Isidro Aguilar y filiales al partido politico del PRD. Otra organizacion 
reciente es la 19 de Septiembre, actualmente UPREZ y UGOCM gozan de gran 
fuerza politica en la region comprendida por Chiconautlan 3000. 
Tambien gran cantidad de lideres han coordinado y organizado a la 
poblacion (en mayor medida en los primeros afios en que se inicio la colonia); 
tanto para asentarse en la colonia como para demandar servicios. Algunos 
Ifderes que se autonombraron (proveniendo de otro lugar) 0 que surgieron en la 
misma colonia, fueron: Gabriel Calderon, Meliton Quijano, Mireya Nava, 
Enrique Perez Leal, Cesar Vazquez, Oliverio Nava y Alberto Miranda, estos 
continuan en la colonia y ahora algunos son Presidentes del Consejo de 
Colaboracion Municipal. Finalmente los Consejos de Colaboracion inician por 
1990 y comienzan a tener un pape! preponderante en la colonia. Hoy dia existe 
un Consejo de Colaboracion por seccion y se ha dado la union de vados de estos 
I~ Las primeras seccionc~ en 3SCn{arse tardaron como 6 0 7 a"os para tcner servicio de agua potable, el drcnajc 10 
introdujeron apenas en 1995 (solo en I. parte correspond,enle al circuilo). 
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Consejos para trabajar en conjunto diversos problemas que les aqueJan de 
manera general. IS 
Como se puede ver la forma de organizaci6n de la poblaci6n en la zona de 
los Chiconautlas, es diferente en Cd. Cuauhtemoc y el resto de la zona. Esta 
diferencia obedece a la forma como se dio el proceso de urbanizaci6n, la 
cantidad de poblaci6n y los servicios publicos de que carecia Cd. Cuauhtcmoc, 
ya que cn los pueblos y las colonias aledaiias es menor la cantidad de poblaci6n 
y el proceso de urbanizaci6n obedeci6 en mayor medida a una venta directa y 
paulatina de terrenos por parte de los pueblos, con acceso a casi lodos los 
servicios publicos (como agua, luz, y transporte). 
Los transportistas 0 prestadores del servicio de transporte en la zona de 
los Chiconautlas se presentan en el siguiente cuadro: 
" Como en el caso del tr.nsport. '" han reunido para dialogar con los representantes de I". empresas. para la 
mejora de las condiCiones higicnica; y de seguridad de las UOidades y del .umento de pas.je: de quienes Sl h.n 
t.nido respuesta es de I. empresa Ommbuses de Tee.leo y San Pablo solamente. 
119 
Cuadro 8 
Prestadores del servicio de transporte en la zona de los ChiconauUas 
Ruta 0 Empresa Presidente Oerroteros 
- Ano de creaci6n Total 
(Origen-Desli no) un ida des 
Rula 46· Cd. Cuauhlemoc por -IndiOS Verdesl1985 25 
Herreria 
Cd. Cuauhlemoc por . IndiOS Verdes" 985 
laboratono 
Ruta 49 Jose GUillermo Garzon R Cd Cuauhlemoc por - Indios VerdesJ1991 90 
Herreria 
Cd. Cuauhl4~moc por - IndiOS VerClesf1991 
Laboralono 
Cd. CU8uhlemoc por· San Crisloball1992 
Herreria 
Cd. CU8uhtemoc por - San Cristobal/1992 
LaboratOriO 
Cd. CU8uhtemoc por - Central de Abasl0l1992 
Herreria 
Cd. CU8uhlemoc pDf - Central de Abaslof1992 
LabOfatorio 
IAU(ODUSeS Me)QCO ::ian "'8010. :.;an Marcos, Manuel ~ancnez Man,nez "" CUaunlemoc PO' - Ind,os Ve,desll982 120" 
San Martin SA de C V Herreria 
Cd CU8uhtemoc por - Indios Ven::lesl1982 
Laboralorio 
Cd. Cuauhtemoc por - Martin Carrera/19B! 
Herreria 
Cd. Cuauhlemoc. por· Martin Carrera/1981 
Laboralorio 
"UlOouses ~uena,a ~ '" ae L v oel tsueoota r'meaa UJ. \..uaunremoc PO' - na,os ve,aeSIl""' ,,., 
Herreria 
Cd. Cuauhlttmoc por· IndiOS Verdes/1982 
Laboralorio 
Cd. Cuauhlemoc por· Martin Carrera/1981 
Herrena 
Cd. Cuauhtemoc. por· Martin Carrera/1981 
Laboralorio 
UmnoDuses ,ecaleo ~ A de lOV cucas SanCllez Savala "" Cuauhlemoc po, - Indios Veroesl1993 60 
Herreria 
Cd. Cuauhlemoc pot . Indios Verdes/1993 
Laboralorio 
Cd. Cuauhtemoc por· Martin Carrera/1993 
Herreria 
Cd. Cuauhlemoc por· Martin Carrera/1993 
Laboratono 
Est" RU"8 S()IO permarec.o ~ 1965 a 1991 
I=lJI!Irte E18DOraClOn plopiIII to"! b .. e ... rlol'tnacX:n obt~ on 1;1 ~eo6n Gereral de Tr8f1lP(ll"t1l TIII'T~rll y ..,rrMla, r~ II los trarr.ponlSlM 
S610 estos prestadores de servicio de transporte tienen rutas dentro de la 
zona de los Chiconautlas. Y unicamente entran a Cd. Cuauhtemoc ya que no hay 
rutas destinadas a los pueblos 0 alguna otra de las colonias en la zona. 
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En las Ires emprcsas de autobuses presentadas en el cuadro (Buendia, 
Tecalco y San Pablo), sus principales duenos son originarios del pueblo de San 
Pablo, en el municipio de Tecamac, inclusive las oficinas de las empresas se 
localizan en este pueblo. Primero se creo la empresa Autotransportes Mexico 
San Pablo, con Francisco Martinez y Juan Buendia a principios de la dec ada de 
los setenta, que eran cjidatarios de San Pablo. Despues (a finales de los 70's) se 
da una disidencia con Juan Buendia, quien sale de la empresa con sus 
respectivos auto buses y crea la empresa Autobuses Buendia. Ante este conflicto 
se dan 2 empresas que cubren la misma rota, es decir, ambas poseen una 
concesi6n para brindar servicio en una misma ruta. 
AI crearse Cd. Cuauhtemoc cerca de la ruta que cubrian am bas, las dos 
obtienen el permiso de entrar. Para 1992 nuevamente se da una disidencia en la 
empresa Autotransportes Mexico San Pablo con Lucas Sanchez Savala, quien al 
salir de la empresa con varios autobuses crea en 1993 la empresa Omnibuses 
Tecalco. Y de igual forma que los Buendia obtiene la concesi6n para brindar eI 
servicio en la misma ruta y el permiso para entrar a Cd. Cuauhtemoc. Estas dos 
disidencias en la empresa de Autotransportes Mexico San Pablo, se hicieron por 
parte de socios que poseian una cantidad considerable de unidades, que al ver el 
crecimiento urbano de la zona consideraron froctifero crear otra empresa altema. 
Posiblemente al separarse Juan Buendia y Lucas Sanchez, y ser duefios de 
un numero considerable de unidades se hicieron acreedores (despues de 
enfrentamientos legales) a la concesi6n de la misma rota y el permiso para entrar 
a Cd. Cuauhtemoc. Pero ademas, la cxperiencia que poseen del negocio de 
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autotransporte y los quiza estrechos lazos de amistad que tienen con algunos 
funcionariosl 9, hicieron tambien posible la creacion de estas nuevas emprcsas. 
A futuro plensan crear ramales que lIeguen hasta Otumba. Para la 
creacion de un ramal nuevo se hace un previo recorrido fisico para determinar 
por donde pasar, donde poner la base y cUllnta es la necesidad de servicio, para 
determinar si es rentable. 
Por otro lado, estas empresas designan actual mente el 80% del total de sus 
unidades a los derroteros 0 rutas que entran a Cd. Cuauhtemoc. Y para crear una 
nueva ruta primero trazan en un croquis el trayecto del origen-destino, de 
acuerdo al crecimiento de la zona y despues de realizar "viajes-prueba" para ver 
si es rentable se determina 1a creacion detinitiva de la ruta 0 derrotero. 
La Ruta 49 de colectivos es creada en 1983, pero en 1991 se da una 
disidencia en la agrupacion y se divide en Ruta 49 y Ruta 49-A. La primera 
pertenece a la Federacion Regional de Trabajadores de Ecatepec CTM y la 
segunda a la Union de Trabajadores del Transporte Publico Colectivo de Taxis y 
Carga en General lOde Mayo A.c. 
Todos los derroteros 0 ramales se dividieron por 10 tanto entre estas. Los 
ramales 0 derroteros que entran a Cd. Cuauhtemoc pertenecen a la RUla 49 y son 
creados en 1991 y 1992, ademas las unidades destinadas a estos ramales son 
aproximadamente 90. Para la creacion de un ramal nuevo se hace un previo 
"Como fuo 01 caso del Sr. Felipe Villalba. quien obtovo la conce,,6n del silio de taxis que ereo en 1980, gracias 
a los estrechos lazos de amistad que tenia con alginos funeionarios 
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recorrido fisico en la zona para determinar por donde pasar, donde poner la base 
y cuanta es la necesidad de servicio, para deducir con esto si es rentable. 
c) Las organizaciones de colonos y los transportistas. 
Antes de que entraran los Autobuses Buendia y San Pablo a Cd. 
Cuauhtemoc (por 1981), la asociacion Adolfo Lopez Mateos hizo una peticion 
de solicitud de transporte a estas empresas En primera instancia hubo una 
negativa. porquc dadas las condiciones fisicas del lugar no iba ser rentable 
introducir unidades por su costa de mantenimiento. Pero poco despues al ver el 
crecimiento del lugar las empresas solicitan el permiso al municipio de 
Ecatepec, junto con la recaudacion de firmas de colonos, que demostraba la 
necesidad de transporte y el camlin acuerdo de estos para que entraran las 
empresas. Pero al mismo tiempo la asociacion Jose Maria Morelos y Pavon 
solicito a los Autobuses San Pedro Santa Clara S.A. de C.V. la introduccion del 
servicio. y la respuesta fue inmediata. con la creacion de un rota a Cd. 
Cuauhtemoc -aim sin contar con el permiso- por parte de la empresa Autobuses 
Urbanos y Suburbanos de Ecatepec, que esta en asociacion con Autotransportes 
San Pedro Santa Clara. Esta diferencia en ambas asociaciones ocasiona una 
disputa que se refleja en querer aglutinar mas gente para que los apoye. 
Pero, final mente el perm ISO fue concedido a los Autotransportes San 
Pablo y Buendia a pesar que los Autobuses Urbanos y Suburbanos ya entraban a 
la colonia. Quiza el apoyo que brindo la asociacion Adolfo Lopez Mateos 
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(afiliada al PRJ) fue mas fuerte y al cubrir los San Pablo y Buendia la zona 
tuvieron mayor preferencia, adem as de tener gran experiencia en el negocio del 
transporte, pero tambien, el descontento y protcsta manifiesta por parte de la 
poblaci6n ubicada en el pueblo de Santa Maria, a que entraran los Autobuses 
Urban os y Suburbanos al pueblo (ya que era parte del recorrido de la ruta que 
crearon), influyo para que el permiso se otorgara a los San Pablo y Buendia, a 
pesar de la gran influencia que tienen los San Pedro Santa Clara en el municipio. 
Al otorgarse el penniso a los San Pablo y Buendia, dejaron de entrar a la 
colonia los Autobuses Urbanos y Suburbanos de Ecatepec e inmediatamente 
despues inician el servicio de trans porte a Cd. Cuauhtemoc los San Pablo y 
Buendia 
Al cntrar estas empresas las condiciones fisicas eran muy inadecuadas 
para transitar, con bastantes hoyos y piedras que obstruian el paso; por 10 que la 
poblacion organizada a traves de las asociaciones, junto con las empresas 
mejoraron las vias de acceso. Las empresas continuamente Ilevaban carros 
repletos de cascajo 0 tezontle y la poblaci6n se encargaba de rellenar los hoyos y 
emparejar las vias para que los autobuses pudieran pasar. Despues con el trazo 
oficial del circuito Cuauhtemoc y su pavimentaci6n la circulaci6n fue aceptable, 
pcro en realidad duro poco tiempo debido a que la del gada cap a de asfalto se 
desprendi6 con las lIuvias y las empresas tuvieron continuamente que estar 
tapando los hoyos con tezontle y tepetate junto con la poblaci6n organizada. 
Despues, para que estas empresas ampliaran sus rutas hacia Chiconautlan 
3000 y la Nopalera la poblaci6n ubicada en esta zona tuvo que hacer jomales 
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para abrir brechas que permitieran pasar a los autobuses, pero tambien las 
empresas contribuyeron con maquinaria y equipo para hacerlo posible. 
Por otro lado, en esta parte de Cd. CuaulMmoc (Chiconautlan 3000 y la 
Nopalera) entro la Ruta 38 de colectivos (combis), que se dirigia hasta el metro 
Moctezuma y el metro Toreo de Cuatro Caminos, por la carretera que va del 
Reclusorio a Rancheria para posteriormente continuar por toda la Av. Central. 
Pero inmediatamente despues las cmpresas de autobuses San Pablo y Buendia 
les prohibieron el paso a la colonia, obstruyendo las vias con autobuses y 
ocasionando enfrentamientos personales entre los choferes. Esto con el fin de no 
tener competidores fuertes en Cd. Cuauhtemoc, por 10 que solo permanecio 3 
meses la Ruta 38. De igual forma los Autobuses Rapidos del Valle de Mexico 
intentaron entrar a Cd. Cuauhtemoc con una ruta que pretendfa Ilegar hasta el 
metro San Lazaro, pero las lineas de los autobuses Buendia y San Pablo no los 
dejaron entrar, con continuos bloqueos y disputas. 
Posiblemente la Ruta 38 y los Autobuses Rapidos del Valle de Mexico 
pretendian entrar a Cd. Cuauhtemoc aun sin el permiso otorgado por Ia 
Direccion General de Transporte Terrestre de Ecatepec, precisamente para 
ejercer presion a estas autoridades con su establecimiento en la zona y conseguir 
apoyo por parte de los colonos, para obtener el perrniso. Los Autobuses San 
Pablo y Buendia al conocer esta 16gica de comportamiento, no les perrnitieron 
entrar con el fin de salvaguardar su zona de demanda. 
Siguiendo esta logic a la Ruta 49 entro a Cd. Cuauhtemoc por tener como 
antecesora la Ruta 46. En la cual la mayor parte de los choferes eran residentes 
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de Cd. Cuauhtemoc, quienes habian iniciado antes de fonnar parte de la Ruta 46 
un servicio de trans porte que solo cubria 10 que hoy es el circuito Cuauhtemoc, 
con sus vehiculos particulares, que despues cambiaron por combis. Hacia 1982, 
encabezados por la Sra. Conchita Guerrero de Adame, hicieron como una 
especie de sitio al interior de la colonia. Despues pasaron a formar parte de la 
Ruta 46 y final mente de la 49. En la zona de los Barrios, que es donde 
principal mente entran estas, la poblacion ha colaborado para mejorar las 
condiciones fisicas de las vias, rellenando con tepetate los hoyos y quitando las 
piedras. Cuando entro la Ruta 49 a Cd. Cuauhtemoc solo estaba confonnada por 
combis, despues con la creciente demanda de servicio pasa incorporar a su 
parque vehicular microbuses. 
La organizacion de los colonos desde que inicio Cd. Cuauhtemoc hizo 
posible que pudieran apoyar a las empresas de autotransporte San Pablo y 
Buendia para obtener el permiso de entrar a la zona. Posiblemente el apoyo por 
parte de la Asociaci6n Adolfo Lopez Mateos fue condicional, ya que la 
colaboracion de las empresas hacia esta, durante la serie de mitin y 
manifestaciones que realizaron para demandar servicios publicos, fue brindando 
autobuses de forma gratuita "Una vez lIevamos 25 0 20 camiones a Toluca"20. 
Algunas ocasiones Ilegaban a brindar sus servicios a un funeral de fonna 
gratuita, recientemente (por 1990) se les solicito un servicio particular para los 
ninos de la secundaria, que solo cubriera el circuito, mismo que hasta la 
actualidad continua brindado por las 3 empresas de autobuses. 
,,, Entrev;sta real;zada al actual presidentc de I. Asodacion Adolfo Lopez Maleos: Fernando Plalon. 
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Pero adem as, los rcpresentantes de la asociacion aprovechando la gran 
fuerza que tenia esta y el control que ejercian sobre los colonos, establecieron a 
las empresas autotransportistas una cuota de dinero cada cierto periodo de 
tiempo a cambio de permitirles entrar a la zona. Si no se daba esta contribucion 
en el periodo de tiempo estipulado los dirigentes de la asociacion Adolfo Lopez 
Mateos, manipulaban a la gente para no dejar entrar a los autobuses con 
cualquier pretexto y asi cerrar las vias "solo porque no les llegaba a liempo su 
cheq ue,,21 . 
Por otra parte se dieron enfrentamientos entre los colonos y las empresas, 
en protesta de accidentes 0 alza en las tarifas de pasaje. En un principio hubo 
muchos accidentes por parte de los autotransportistas (continuamente 
atropellaban personas) y el descontento de la poblacion lIegaba al extrema de 
secuestrar unidades (estos organizados por alguna asociacion, que en la mayoria 
de los casos era la Adolfo Lopez Mateos) con el objeto de que fueran ayudadas 
las familias y se hiciera responsable a la empresa de los gastos. Los arreglos a 
estos problemas se daban por intermediaci6n de la policia municipal. En 
ocasiones se Ilegaba a solicitar la entrada de servicio a otras empresas como la 
San Pedro, Santa Clara, Tizayuca y Troncal, y no les permitian entrar a las 
empresas existentes, bloqueando las entradas de la Av. Nacional (Herreria y 
Laboratorio). Pero estas mismas empresas tampoco dejaban entrar a las que se 
les habia solicitado el servicio por parte de los colonos, hasta no lIegar a un 
acuerdo. 
" Scgun I. Sm. Patricia flu.pango, cxmiembro de la osociacion. ahora president. de un Consejo de 
Colnboracion. 
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EI accidente mas reciente del que se tiene mencion fue en 1995, cuando se 
atropello a un nino y los colonos procedieron a quemar la unidad, con 10 que se 
genero un contlicto entre colonos y empresa, que dio como resultado otras 2 
muertes mas. AI irse dando los servicios en gran parte de Cd. Cuauhtemoc las 
asociaciones fueron perdiendo fuerza, pero en la zona de Chiconautlan 3000, la 
Nopalera, GEO 2000 y CTM XIV, que se crearon despues y que a la actualidad 
carecen de mas servicios (como agua potable, drenaje y pavimentacion), la 
poblacion de esta parte de Cd. Cuauhtemoc se ha integrado a UGOCM y 
UPREZ, las cuales en los ultimos anos han organizado la mayor parte de las 
protest as. 
De acuerdo a esto, en Cd. Cuauhtemoc las organizaciones de colonos han 
perdido fuerza y otras han desaparecido conforme los servicios publicos han 
sido introducidos. En el caso de Chiconautlan 3000, la Nopalera, GEO 2000 y 
ClM XlV ha tornado gran fuerza el UGOCM y UPREZ como resultado de la 
carencia de servicios que todavia tienen. 
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Conclusiones 
Aunque la investigacion fue un acercamiento a averiguar el papel que 
desempeiia el trans porte publico de pasajeros en el crecimiento del area 
urbana, se obtuvieron elementos importantes para poder afirmar que a 
diferencia de 10 descrito por autores como Jorge Legorreta, en cuanto a que 
las Rutas de colectivos son los principales generadores de la expansion 
urbana. por su t1exibilidad de manejo y bajos eostos de mantenimiento, en 
Ecatepec se pudo observar que los que real mente acompaiiaban la expansion 
urbana eran las empresas de auto buses, a pesar de las pesimas condiciones 
fisicas en que se encontraban y encuentran algunas colonias, de hecho en 
algunas de estas en la actualidad no entran Rutas de coJectivos. debido 
precisamente a est a pesimas condiciones fisicas dellugar. 
Por 10 tanto, podemos decir que aunque estos taxis coJectivos han 
favorecido en otros lugares de la ZMCM su expansion. en Ecatepec no sucede 
10 mismo, ya que estos taxis aparecen para satisfacer por completo una 
demanda de transporte que medianamente era satisfecha por las empresas, es 
decir, se presentan como rutas de transporte alternas a las ya existentes por las 
empresas y no como generadoras 0 acompafiantes de la expansion urbana, 
sino mas bien como una necesidad, dada la redensificacion que se presentaba 
en la V zona principal mente. Ademas la consolidacion y creeimiento de las 
empresas de auto buses fue gracias a que acompafiaron esta expansion urbana 
del municipio. 
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Quiza el motivo por el que las empresas de autobuses (a diferencia de 
los taxis colectivos) tuvieron un primordial peso en el crecimiento urbano de 
Ecatepec, se debe a que antes de esta expansion ya existian algunas (como la 
San Pedro Santa Clara, los Buendia y San Pablo) con experianda en el 
negocio y algunos de sus principales dueiios 0 sodos, son personas que tienen 
o han tenido un cargo politico en el municipio 0 mantienen buenas relaciones 
con algunos funcionarios. 
Estas buenas relaciones de los transportistas con funcionarios de 
inslancias gubernamentales encargadas de otorgar las concesiones 0 permisos, 
pueden explicar el hecho de que durante cierto tiempo, algunas empresas 
gozaran del privilegio de ser las imicas en brindar el servicio de trans porte a 
pesar de la gran demanda de este servicio (es especial en la V zona). 
Con las nuevas propuestas a la organizacion, planiflcacion y 
supervision del servicio de transporte publico en el Estado de Mexico en 
coordinacion con el Distrito Federal y la Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes del Gobiemo Federal, se pretende dar un orden a la gran 
magnitud de transportistas que desde la decada de los 80's (prinicipalmente 
las Rutas de colectivos) surgieron para satisfacer la gran demanda de 
transporte que apenas era cubierta por las empresas existentes, y que tal vez 
por favoritismo obtuvieron concesiones para cubrir rutas muy extensas hasta 
el Distrito Federal (como la Ruta 18) u otras ya cubiertas por otra empresa 0 
RUla. 
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Lo anterior obedece a 10 que Antun menciono como parte de un 
f'enomeno que revela el ritmo con que el transporte acompana la expansion 
urbana, este es la generacion y aparicion de nuevas rutas vinculadas a la 
redensi ficacion urbana. 
La organizacion de los transportistas retleja un dominio de los 
principaies socios 0 duenos de mas unidades de vehiculos sobre el resto de los 
que la componen. Al consolidarce y crecer estas empresas y agrupaciones de 
transportistas con el crecimiento urbano de Ecatepec, permite que algunos de 
estos socios (duenos de una cantidad considerable de unidades) puedan 
separarse de est as, para conformar otra que pasara a constituirse como una 
empresa 0 Ruta alterna a la que originalmente pertenecian. Como fue en la 
zona de los Chiconautlas con la empresa Omnibuses Tecalco, que surgio de 
una disidencia entre los principales socios de los Autotransportes San Pablo. 
Aunque tambien hay que destacar que Autobuses Buendia se crea partir de 
una disidencia en Autotransportes San Pablo, y la Ruta 49 de igual forma 
sufre una disidencia para conformar la Ruta 49-A. 
Las empresas autotransportistas que brindan servicio en Ciudad 
Cuauhtemoc en la zona de los Chiconautlas, demostraron seguir el 
crecimiento urbano, sin importar la condiciones fisicas del lugar, con el fin de 
expandir su mercado. Aunque para ello tuvieran que aportar recursos, ya sea 
con maquinaria 0 material (tezontle 0 tepetate) para hacer accesible los 
caminos a esta nueva zona, pero ademas, la organizaci6n de los colon os es de 
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destacarse, por contribuir a meJorar los cam.inos que dan acceso a Ciudad 
Cuauhtemoc y cstablecer una estrecha relaci6n con los transportistas. 
En este senti do, de acuerdo a 10 descrito en el trabajo, la previa 
organizaci6n de la poblaci6n asentada en Ciudad Cuauhtemoc hizo posible 
que al ir creciendo esta, la asociaci6n Adolfo L6pez Mateos fuera la de mayor 
importancia. AI grado de poder manipular facilmente a sus seguidores y 
ejercer presi6n sobre los autotransportistas para establecer convenios de 
cooperaci6n (tanto econ6micos como de servicio) de los prestadores del 
servicio hacia la asociaci6n. Despues, con la introducci6n de algunos 
servicios publicos, 1a regularizaci6n de los terrenos y la creaci6n de los 
Consejos de Colaboraci6n, esta asociacion junto con otras pierde importancia; 
pero en las secciones formadas a partir de 1986, otros grupos (UGOCM y 
UPREZ) adquieren gran fuerza. vinculada por la carencia de servicios 
publicos como drenaje, agua y pavimentaci6n. Para pasar a ser estas ultimas 
organizaciones, las que actual mente lIegan a enfrentar contlictos con los 
trasnportistas, por ineficiencia 0 algun accidente. 
Tambien, los colonos se orgamzaron para brindar un servlclO de 
transporte particular cuando inicio Ciudad Cuauhtemoc. AI entrar las 
empresas de auto buses y la Ruta de colectivos, estos colonos se integran 
como choferes de estos prestadores de servicio, por 10 que gran cantidad de 
los choferes de la Ruta 49 como de las empresas (en menor medida) viven en 
Ciudad Cuauhtemoc. 
A pcsar de que en el reslo de la zona de los Chiconautlas tam bien se 
crearon algunas colonias, no se presento el interes por parte de los prestadores 
de servicio por crear alguna ruta que entrara a estas (como en el caso de 
Ciudad Cuauhtemoc). Posiblemente se debio a la cercania de estas a la Av. 
Nacional y a que su extension fisica y magnitud de poblacion, era poco 
considerable en comparacion con Ciudad Cuauhtemoc. Por ello, no se puede 
afirmar que con la creaci6n de alguna colonia se creani 0 introducini de 
inmediato alguna ruta de transporte publico, ya que si bien es cierto que los 
transportistas han seguido la expansion urbana, estos solo se guian, para la 
creacion 0 ampliacion de sus rutas,en su mayoria por la demanda existente y 
la potencialidad de esta en el futuro. 
Por otra parte, es posible pensar que con el proximo inicio de servicio 
de la Linea B del metro, (cuyo trayecto es de Buenavista a ciudad Azteca), la 
demanda de servicio de las diferentes Rutas de colectivos y empresas que 
cubren dicha zona (parte oriente de Ecatepec) se reduzca, por 10 que estos 
transportistas desplazaran algunos de sus derroteros hacia nuevas zonas no 
cubiertas, teniendo como origen el paradero de la terminal del metro. 
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ANEXO METODOLOGICO 
1.37 
" 
En la presente investigacion para pfantear fa problematica a estudiar se 
consultaron varios textos, relacionados al transporte y crecimiento urbano de la 
ZMCM. Despues se paso a realizar la busqueda de bibliografia mas actualizada 
en cuanto a esta problematica (en la Biblioteca Nacional de Mexico, Biblioteca 
del Colegio de Mexico, Instituto Dr. Jose Maria Luis Mora, CENVr, Biblioteca 
Central de la UNAM, Metropolis y Biblioteca del Municipio de Ecatepec, 
principal mente). 
Posteriormente realice diversas visitas al Municipio de Ecatepec para 
consegUlr informacion sobre el trans porte publico y el crecimiento del area 
urbana: 
I) Sostuve una entrevista con un regidor de Ecatepec. 
2) Realice una entrevisla al cronista de Ecatepec (Dr. Leonardo Munoz Lopez). 
3) Realice una entrevista a la Lica. Rosario Hernandez Godoy, Jefa del 
Departamento de Promocion Turistica y Artesanal. 
4) Sostuve una entrevista con el Subdirector de Desarrollo Urbano y Obras 
Publicas, el Ing. Luna Medrano. 
5) Realice varias entrevistas al Lie. Rafael Vaca Rojo de la Delegacion Ecatepec 
de la Direccion General de Transportes Terrestres. 
6) Realice una entrevista a el Lie. Jose Avila, jefe del Dpto. de Planeacion e 
Informatica . 
• Donde en parllcu Jar tuve una gran colaboraci6n y recursos de material por parte de 10 encarga de consulta. 
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Se investigo el crecimiento del area urbana con base en la informacion 
que se presenta en los pIanos de Guia Roji y el Instituto de Geografia de la 
UNAM. Tambien se acudi6 al Archivo General de la Nacion, Oficinas Centrales 
de Guia Roji, Mapoteca de la Biblioteca Nacional y la Biblioteca del Congreso 
de la Union. 
Finalmente se aplicaron entrevistas abiertas a los presidentes (0 en su 
defecto a los representantes) de las empresas de autobuses y ruta de colectivos, 
que entran a Ciudad Cuauhtemoc y los Autotransportes San Pedro, Santa Clara 
S.A. de C.V. EI formato de guion de entrevista aplicado se presenta a 
continuacion (en total fueron 7 entrevistas aplicadas): 
Guion de Entrevista a Presidentes de Rutas de Colectivos 
I) Ruta y ramal. 
2) Cargo. 
3) Tiempo en el cargo. 
4) i,Que otros ramales pertenecen a esta ruta y en que ano se crearon? 
5) i,Cuando se creo la ruta? 
6) Antes de su creacion i,existia otro modo de transporte publico que cubriera el 
recorrido? 
7) Bajo que criterios se establecio su creacion? 
8) i,Que factores influyeron en la determinacion del recorrido de la ruta? 
9) i,Que caracterlsticas presenta la ruta de recorrido y CUlII se la distancia que 
cubre? 
10) i, Que colonias atraviesa? 
11) Desde la creaci6n de la ruta como se ha visto Ja demanda de esta por parte 
de los usuarios? 
J 2) i,Que transformaciones en la zona de recorrido se han presentado desde su 
creacion? 
13) ",Que cambios se han dado en el origen-destino de la ruta? 
14) i,Que factores (fisicos, economicos 0 politicos) influyeron para estos 
cam bios? 
15) i,Cuando se realizaron? 
16) i,Se han dado cam bios fisicos en el trayecto de recorrido, cUliles y cuando? 
17) i,Han surgido rutas contiguas a su recorrido, cUllIes y cuando? 
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18) i..,A que agrupacion pertenece esta ruta 0 ramal? 
19) i..,Que aspectos regula la agrupacion en la ruta? 
20) i..,Que requisitos establece la agrupacion para la creaci6n de una ruta 0 
ramal? 
21) i..,Que procedimientos administrativos con el municipio tiene que realizar la 
agrupacion para la creacion de una ruta 0 ramal? 
22) i..,Cwiles son sus derechos y obligaciones como ruta 0 ramal ante las 
autoridades del municipio? 
23) i..,Como ruta 0 ramal tiene delimitada una zona para la creacion de mas rutas 
o ram ales? 
24) ;, Que perspectivas a futuro tienen planteadas la ruta? 
25) i..,Se pretende en el futuro cambiar las unidades de la ruta por otras, si es asi 
bajo que criterios, en que ramales y por que? 
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Guion de Entrevista a Prcsidentes de Empresas de Autobuses Suburbanos 
1) Empresa de autobuses y ano de creacion. 
2) Cargo. 
3) Tiempo en el cargo. 
4) <-Que otras rutas pertenecen a esta empresa y en que afio se crearon? 
5) l,Cuando se cree la ruta? 
6) Antes de su creacion l,existia otro modo de transporte publico que cubriera el 
recorrido? 
7) Bajo que criterios se estableci6 su creacion? 
8) (,Que factores influyeron en la determinacion del recorrido de la ruta? 
9) "Que caracteristicas presenta la ruta de recorrido y emil se la distancia que 
cubre? 
10) i,Que colonias atraviesa? 
II) Desde la creacion de la ruta como se ha visto la demanda de esta por parte 
de los usuarios? 
12) i,Que cambios se han dado en e\ origen-destino de la ruta? 
13) i,Que factores intluyeron para estos cambios? 
14) i,Cuando se realizaron? 
15) "Se han dado cambios fisicos en el trayecto de recorrido, cuates y cuando? 
\6) "Han surgido rutas contiguas a su recorrido, cuales y cuando? 
17) l,Que procedimientos con el municipio establece la empresa para la creaci6n 
de una ruta? 
\8) i,Cuales son sus derechos y obligaciones de la empresa 0 ruta ante las 
autoridades del municipio? 
19) i,Como empresa 0 ruta tiene delimitada una zona para la creaci6n de nuevas 
rutas? 
20) i,Bajo que criterios se disefia una nueva ruta? 
21) Desde la creaci6n de la empresa, i,otras han lIegado a fonnar parte de esta, 
cuales y cuando? 
22) De estas empresas i,cuales eran sus principales origen-destino? 
23) i,Que perspectivas a futuro tienen planteadas la ruta? 
24) i,Se han cambiado 0 se pretenden cambiar las unidades de la ruta por otras, 
si es as! bajo que criterios, en que rutas y por que? 
25) i,Que perspectivas a futuro tiene planteada la empresa? 
En la zona de los Chiconautlas se aplicaron tam bien entrevistas abiertas a 
la poblacion en general, algunos miembros pertenecientes a alguna organizacion 
y miembros del Consejo de Colaboracion Municipal, as! como a -ex-
comisariados ejidales en los pueblos, haciendo las entrevistas un total de 60. EI 
formato de guion de las entrevistas abiertas se presenta a continuacion: 
I) i,Cuanto tiempo lIeva viviendo aqui? 
2) Desde que Ud. vive aqui l.que cam bios ha notado en el crecimiento urbano, 
en que periodos, que zona, en que tipos de propiedad de terrenos? 
3) l.Que factores considera que han contribuido a este fenomeno? 
4) l.A traves de que fonna 0 medios se ha dado la ocupacion del suelo y en que 
periodos, asi como las actividades que se han desarrollado en la zona? 
5) l.Que tipo de ocupacion habitacional considera Ud. que se ha dado, en que 
periodos y lugares? 
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6) (,EI transporte publico que cubre esta zona a presentado cam bios desde que 
Ud. vive aqui?, (,siempre hubo transporte 0 a partir de cuando surge'), 
principales cambios en recorrido (origen- destino), rutas, empresas (incremento 
y demanda), as! como la frecuencia. 
7) i,QUe modos de transporte publico han existido y existen (tipo de vehiculos, 
capacidad y cantidad de parque vehicular), en que periodos? 
8) (,Que rutas e han dado en el tiempo hacia esta zona, de que empresas y cual 
era el origen-destino? 
9) i,Como ha sido el comportamiento del transporte publico en relacion con el 
crecimiento urbano de la zona? (se ha dado un crecimiento a la par e incremento 
de las unidades) 
10) (,CUliles considera que son los lugares de mayor demanda de transporte, 
antes y ahora? 
11) (,Que tendencias a futuro ve en la zona en relacion con el crecimiento 
urbano? 
12) (,Considera importante el papel que ha desempei'iado el trans porte en el 
crecimiento urbano de la zona y por que? 
13) (,Sabe Ud. cu<il ha sido el orden de surgimiento de las colonias en esta zona 
(0 secciones). en que ano? 
14) (,La infraestructura vial a presentado cambios (ampliacion de carriles , 
mayor cobertura de la zona. en que arios y si a partir de esto se ha dado una 
mayor oferta de transporte 0 ya la habia? 
15) i,Que colonias surgieron despues de 1a creacion de la infraestructura vial 0 
partir de que colonias ya establecidas se creo la in fraestructura vial, en que ano? 
16) (,Que tipo de unidades de transporte son las que satisfacen mayormente su 
demanda de transporte; antes, ahora y en que ai'ios? 
17) (,Antes y ahora como ha sido la frecuencia de transporte publico local? 
18) i.En el tiempo que lIeva viviendo aqui. como ha sido la forma de acceso al 
medio de transporte publico que 10 Ileva a su destino? 
19) (,Las rutas de transporte en un principio eran de paso por las vias que rodean 
la zona. 0 siempre han existido rutas locales. y si no es asi, a partir de cuando y 
cmiles son las rutas locales que se han dado? 
20) i,Existe alguna forma de trans porte publico que real ice algun serV1ClO 
particular por usuano, a causa de la falta de medios altemos para la 
transportacion? 
21) i.En alguna ocasion se organizaron ustedes como colonos 0 con alguna 
organizacion para solicitar al municipio transporte publico que entrara a la 
localidad? 
22) i,En coordinacion con alguna empresa de autobuses han solicitado al 
municipio la concesion de una ruta de transporte? 
23) i,Actualmente existe alguna organizacion en la colonia en la cual Ud. pueda 
acudir para solicitar la demanda de un servicio (transporte eficiente. ampJiacion 
de recorrido de alguna rut a, entre otras), como se organizan. desde cu.indo 
existen est a organizaciones y de que manera Jlevan a cabo estas demandas? 
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1) Consideraciones generales. 
En la Zona Metropolitana de la Ciudad de Mexico el transporte publico 
de pasajeros guarda relaci6n directa con: a) el crecimiento poblacionai , b) la 
dispersi6n 0 crccimiento de la zona urbanizada, y c) la separaci6n fisica entre 
los distintos usos de suelo, es decir, de las actividades econ6micas y de 
servicios de la poblaci6n , asi como vivienda. La interrelaci6n de todos estos 
elementos ha dado como resultado, comportamientos particulares y 
caracteristicos del scrvicio publico de transporte en la Zona Metropolitana de 
la Ciudad de Mexico. 
a) Crecimiento poblacional. 
Ei crecimiento poblacional en la ZMCM trae consigo de manera 
automatica la necesidad de multiplicar el servicio de transporte publico. En el 
decenio de 1960 a 1970 el Distrito Federal presento una tasa de crecimiento 
de 3.64%; de 1970 a 1980 descendi6 a 2.40% y de 1980-1988 fue de 2.22%. 
Y por otro lado, los principales municipios conurbados tuvieron un elevado 
crecimiento demografico de 1960 a 1970 con tasas de 16.65%, 13.70%, 
17.77%, 25.04% y 3.41%; para Naucalpan, Tlanepantla, Ecatepec, 
Nezahualcoyotl y Chalco, respectivamente; en el periodo de 1970 a 1980 su 
tasa de crecimiento disminuyo, para Naucalpan a 5.83%, Tlanepantla 7.09%, 
Ecatepec 13.79%, Nezahualcoyotl 8.61 % y de manera contrastante Chalco 
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presenta un aumento con una tasa de 6.28%. De 1980 a 1988 continua 
decreciendo su tasa para los municipios de Naucalpan con 3.75%, Tlanepantla 
3.90%, Ecatepec 7.23% y Nezahualcoyotl con 4.00%, mientras que el 
municipio de Chalco continua en aumento con una tasa de 12.32% (ver 
cuadro I). (Legorreta, 1995:33) 
A partir de la decada de los afios cincuenta se da inicio a un 
crecimiento de grandes dimensiones. donde, la mancha urbana rebasa los 
limites del Distrito Federal y se expande hacia los municipios conurbados del 
Estado de Mexico. En estos municipios conurbados de los afios cincuenta a 
setenta sc prescnta una disminucion en el crecimiento natural de la poblacion, 
en comparacion con el crecimiento social, por 10 que la migracion se 
identifica como un elemento fundamental de su crecimiento total; de 1950 a 
1960 su tasa de crecimiento natural fue de 3.02, mientras que la social fue de 
4.25 y de 1960 a 1970 fueron de 2.96 y 8.84 respectivamente (ver cuadro 2) 
.Ante este crecimiento y concentracion demografica las necesidades de 
transporte se incrementan, los viajes-persona-dia se multiplican de 2 millones 
a 8.5 en eI Distrito Federal entre 1950 y 1970 (Legorreta,1995:32). 
Los viajes-persona-dia capt ados por los diferentes medios de transporte 
tienen un continuo crecimiento en la ciudad de Mexico. Para 1971 fueron 
captados 11,899,000 viajes-persona-dia, en 1975, 15,226,000; para 1983, 
19,510,945 Y en 1986 22,000,000 (ver cuadro 3). AI crecer 1a poblacion en los 
municipios conurbados la demanda de transporte publico se incremento y 
aunque no se cuenta con datos sobre la cantidad de viajes-persona-dia, 
podemos relacionarlos con los datos presentados para la ciudad de Mexico, 
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debido a que la mayor parte de las rutas que cubrian estos mumclplos 
conurbados entraban hasta el centro de la ciudad hasta 1985. 
Otro elemento determinante para el comportamiento del transporte 
publico. que va aunado al crecimiento demogratico es la dispersion 0 
crecimiento de la zona urbanizada, en la que la separacion fisica entre los 
distintos usos de suelo Ie han dado un desarrollo y comportamiento propio al 
transporte publico en la ZMCM. 
b) La dispersion 0 crecimiento de la zona urbanizada. 
A 10 largo de tres decadas (1950-1980) se da una expansion del area 
urbana sobre los municipios del Estado de Mexico en donde se ubicaron 
actividades industriales; primero en Tlanepantla y despues en Nauca/pan y 
Ecatepec. Asi tambien las necesidades de suelo urbano para vivienda dan 
como resultado una expansion a los municipios de Nezahua1coyotl, Atizapan 
de Zaragoza, Chimalhuacan. Cuautitlan, Tultitlan, Coaca1co, HuixquiJucan y 
La Paz. "Las politicas aplicadas por las autoridades del Estado de Mexico no 
han hecho sino acelerar el proceso de expansion de la metropolis hacia su 
territorio. al promover desde los aiios cuarenta, con incentivos de todo tipo, 
la creacion de !raccionamientos industriales y habitacionales ... ademas del 
jilerte crecimiento demografico se presenta una creciente migracion 
Intrametropolitana que se origina por la expulsion de pob/acion del Distrito 
Federal" (Esquivel,1990:30-31). 
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En la decada de los ochenta hay un descenso en el crecimiento 
demogratico (como se vio en el apartado anterior), pero un elevado 
crecimiento tlsico dc la mancha urbana. "Este proceso de expansion fis/ca se 
va a caracterizar pOl' ser gran consumidor de suelo urbano en funcion de la 
poblaci6n que absorbe ... los mumcipios que sufrleron en forma pronunciada 
este crecimiento expansivo en la ultima decada fueron Chalco, Tecamac, 
Tutti/lim, Cuautithin Izcal/i, y Atizapim" (Esquivel, 1990:35-36). Se da un 
redistribuci6n de la poblaci6n en la ciudad de Mexico hacia los municipios 
conurbados del estado de Mexico " ... en el quinquenio de 1985 y 1990 se 
fI'asladaron a los municipios conurbados poco mas de medio mil/on de 
personas procedentes del Distrito Federal ... El proceso de redistribucion de 
poblaci6n al interior de la metropoli no se da unicamente en el Distrito 
Federal hacia los municipios de la periferia metropolitana, en la ultima 
decada ha adquirido dimensiones crecientes el movimiento de la poblacion 
de la periferia consolidada a las nuevas periferias" (Esquivel,1990:36-37). 
Aunado a este crecimiento, en diversos munlclploS se manifiesta un 
fen6meno de densificaci6n de sus areas urbanas, como fueron los municipios 
mas urbanizados (Iocalizados al norte):Ecatepec, Naucalpan, Tlalnepantia, 
Coacalco, Atizapan y Tultitlan. 
En 1970, la mancha urbana era de aproximadamente 746 kml, para 
1991 de 1,327 km2, de los cuales la mayor parte (681 kml) estaban en los 
municipios conurbados del estado de Mexico y los restantes (646 kml) en el 
Distrito Federal (ver en anexo cuadro 4), para fines de 1994 el area urbana de 
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la ZMCM sera de 1,389 km2 y para el ano 2000 de aproximadamente 1,933 
km 2; es decir, la mancha que demandara transporte crecera 640 kml, 10 que 
representa la misma superficie urbana actual del D.F. (Legorreta, 1995 :34) 
La expansion fisica del area urbana en la ciudad de Mexico hacia 
diversos municipios del Estado de Mexico genera la creacion de nltas de 
transporte publico que satisfagan las nuevas necesidades de traslado de la 
gran cantidad de poblacion que se asienta en estas nuevas areas, hacia 
diferentes puntos de la ZMCM. A 10 largo del crecimiento del area urbana 
durante los periodos antes mencionados, los recorridos de traslado de los 
diferentes tipos de transporte se han ido ampliando en virtud de las 
necesidades de 1a poblacion que van determinadas por las correlaciones que 
hay entre los diferentes usos del suelo que se han dado en la ZMCM y en 
virtud de los cuales los desplazamientos adquieren mayor 0 menor demanda. 
Esto es, la distribuci6n de los diferentes usos del suelo en toda el area 
metropolitana Ie han dado forma a los recorridos 0 rutas de trans porte 
publico que junto con la densidad de poblaci6n que ocupa 0 habita estas 
nuevas zonas logran que el transporte se organice y funcione de una forma 
condicionada a los procesos de crecimiento demografico y fisico de la ciudad. 
Diversas empresas de autobuses suburbanos que a traves del tiempo 
han integrado rutas del estado de Mexico con el Distrito Federal y del 
Distrito Federal al estado de Mexico, (como son la San Pedro-Sta Clara, San 
Rafael-Aviacion Civil-Martinez de la Torre, Chimalhuacan-Aviaci6n Civil-
Caracol y Circuito Hospitales) en su busqueda de nuevos mercados, junto con 
los taxis colectivos (a partir de los sesenta) han seguido el continuo 
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crecimiento I1sico de la ciudad que se ha dado hasta la actualidad. Por otra 
parte en el estado de Mexico las empresas que cubren eJ servicio de transporte 
en su totalidad aetualmente son privadas, y en la busqueda de nuevos 
mercados fueron ampliando sus rutas hacia zonas de nueva creacion, 
siguiendo el crecimiento territorial de la ZMCM y adecuando su origen-
destino a las necesidades de la poblacion. 
En el periodo de 1982 a 1991 (decada en la que la expansion fisica 
lIega a los 1,327 kml) los viajes-persona-dia en el area metropolitana de la 
ciudad de Mexico se incrementaron de 15,336,602 a 35,548,000 
respectivamente. De los cuales los autobuses suburbanos realizaron el 19% 
del total, el metro el 18.5% y los taxis colectivos el 14.4% en 1982; para 
1991 los autobuses suburbanos realizaron el 9.2%, el metro 12.6% y taxis 
colectivos 60.40% (ver cuadro 5). Ante estas cifras podemos apreciar el 
incremento de la necesidad de transportacion que se desata en el area 
metropolitana de la ciudad de Mexico y la participacion que diferentes 
medios de trans porte han realizado. EI notable crecimiento de participacion 
de los taxis colectivos (sobre este modo de transporte se hablara con mayor 
detal1e mas adelante) para la satisfaccion del servicio de transportaci6n en el 
AUCM demuestra que este es el principal modo de transporte que ha seguido 
el crecimiento poblacional y fisico de la Ciudad de Mexico. Y que en mayor 
medida responde a la demanda de los usuarios, del servicio de transportacion. 
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c) Separaei6n fisica entre los distintos usos del suelo. 
EI erecimiento fisieo de la ZMCM esta en estreeha relaci6n con la 
ineorporaci6n de nuevo suelo urbano para uso habitacionaI, resultado de la 
creaci6n de fraecionamientos por capital inmobiliario para sectores medios y 
de altos ingresos de la poblaei6n; reservas del Estado para la construccion de 
vivienda de inten!s social y la creaci6n de colonias populares perifericas a 
traves de la invasion de terrenos privados 0 estatales y el fraccionamiento 
ilegal de terrenos ejidales y comunales, muy vinculadas con sectores de bajos 
ingresos en terrenos perW!ricos sin servicios y poco aptos para el uso 
habitacional. Estas formas de produccion de vivienda que han hecho posible 
la extensi6n territorial y proceso de urbanizacion en la ZMCM han sido 
configuradas en determinados momentos por la forma como ha operado el 
mercado del suelo y las politicas relacionadas con el desarrollo urbano en 
determinados periodos. 
Durante el crecimiento territorial se dieron cambios en los usos del 
suelo, como es la parte central de la ciudad compuesta por la Delegacion 
Benito Juarez, Cuauhtemoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza que han 
perdido importancia en el uso habitacional del suelo, " ... entre 1980 y 1990 el 
conjunto de las delegaciones que integran la Ciudad Central perdi6 un total 
de 102.139 viviendas" (Villavicencio, 1990: 130). Sin embargo el uso del suelo 
comercial y de servicios se incremento ..... el impulso al establecimiento de 
usos terciarios en la ciudad es, en cierta forma. una politica urbana ... se esta 
intentando atraer inversiones nacionales y. sobre tndo, extranjeras, para 
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desarrollar grandes areas de servicios y comercios no solo en la Ciudad 
Central, sino (am b ien en los contornos perifericos" 
(Vi lIavicencio, I 990: 132). 
ASI, en la mayor parte de los munlClpIOS conurbados del estado de 
Mexico se ha dado una importante concentraci6n de uso habitacionaJ; pero en 
algunos municipios como Tlalnepantla, Ecatepec, Naucalpan e Izcalli-
Tultitlan, el uso de suelo industrial es considerable. 
Por otra parte se da una segregaci6n socio-espacial que en las ultimas 
decadas esta muy relacionada con cI tipo de suelo que se incorpora aI area 
urbana y las formas en que se desarrolla la incorporacion, " ... mientras existen 
ofertas de tierras privadas ... el crecimiento territorial de la ciudad se dio en 
base a fraccionamientos para sectores medios y de altos ingresos ... hacia el 
poniente y sur de la ciudad en el D.F y posteriormente en terrenos del 
Estado de Mexico... los sectores populares se establecen en la Ciudad 
Central pero habian comenzado su extension hacia el norte y oriente de la 
ciudad, invadiendo terrenos del Estado que, por su calidad no eran 
demandados por otros sectores (el vasa desecado del Lago de Texeoco) ... los 
sectores populares... debieron recurrir eada vez mas a la oeupacion 
irregular de suelo ejidal que era la unica oferta existente con un preeio 
aeeesible a la poblacion de bajos ingresos y que se loealizaba, 
prineipalmente, en el norte y oriente de la ciudad. .. En estas direceiones se 
extendio ... la eiudad acentuando la tendencia" (Villavicencio, 1990: 134-135). 
Lo que da la configuraci6n de que comunmente llamamos zonas perifericas 
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de Ja ciudad de Mexico, es decir, ubicadas afuera de la ciudad en sus 
periferias. 
En las colonias populares se "presentan a/las densidades de poblacion 
debido a/ tamano exageradamente reducido de 101es. al elevado indice de 
hacinamiento y a/ escaso porcenlaje de areas dedicadas a servicios y areas 
fibres, que par el contrario son amplisimas en las areas residenciales. Por su 
parte los can juntos habitaciona/es representan las formas urbanas que 
alcanzan las mas alta.~ densidades" (Delgado, 1988: 125). 
AI lrse configurando las diferentes colonias populares y 
fraccionamientos en el Estado de Mexico sus habitantes se vieron ante la 
necesidad de varios servicios publicos, entre los mas importantes destaca el 
transporte, debido a que requieren trasladarse a su lugar de trabajo (que en su 
mayoria es el D.F.) y satisfacci6n de otras necesidades, como podemos 
mencionar el de salud y educaci6n que no se localizan en la nueva zona 
(colonias populares que carecen de servicios) y como se mencion6 en el 
parrafo anterior son zonas que se densifican de una forma nip ida, por 10 que 
su necesidad de transporte es creciente. 
Como caracterizaci6n general podemos decir que en la ZMCM se ha 
configurado un predominio y concentracion de empleo, as! como servicios en 
la zona central y en los municipios conurbados un uso del suelo dedicado en 
su mayor parte a la vivienda; por 10 que la gran cantidad de poblacion ubicada 
en esta zona que forma parte de colonias populares y fraccionamientos en su 
mayoria se desplaza diariamente al D.F. La expansion territorial ha dado 
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como resultado una separacion fisica cada vez mayor entre los distintos usos 
del suelo de vivienda, empleo y servicios, 10 cual ha originado mayores 
desplazamientos y tiempos de recorrido en la transportacion de la poblacion, 
dando lugar a 10 que comunmente se conoce como "ciudades dormitorio" en 
los municipios del Estado de Mexico, debido a que esta poblacion labora y 
satisface otros servicios en el D.F. y regresa despues de haber realizado sus 
actividades casi al terminar el dia. 
La configuracion y organizacion del trans porte publico ha estado 
determinada por el crecimiento urbano en la medida que este llega a las 
nuevas zonas urbanizadas con densidades de poblacion altas, adquiriendo sus 
rutas la forma de expansion de la ciudad en relacion con el D.F. como centro 
de empleos y servicios. 
En 1987 habia rutas de transporte publico que cubrian recorridos muy 
extensos desde el D.F. hacia municipios del Estado de Mexico, como es el 
caso de la ruta de colectivos 26 que su origen va del metro Candelaria a 
Cuautla y Amecameca, cubriendo una distancia de 90 y 55 km 
respectivamente, y los autobuses San Luis Tacuautitlan que iban del metro 
Carrera a San Luis Tecuautitlan cubriendo una extension de 60 km (ver 
cuadro 6). (Legorreta, 1995: 187-189) 
En la medida que el crecimiento de la ciudad se dio tam bien de forma 
segregada, el transporte siguio las tendencias de aquellas zonas que demandan 
en mayor medida transporte publico. Las colonias populares y 
fraccionamientos desarrollados en la parte norte y oriente de la ciudad que por 
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sus caracteristicas propias presentan alias densidades de poblaci6n, generan 
mayor cantidad de viajes y son el principal destino de los desplazamientos de 
viajes del centro de la ciudad hacia cuatro municipios de la peri feria: al norte, 
Naucalpan, Tlanepantla y Ecatepec, y al oriente, Nezahualcoyotl. 
EI transporte al permitir el desplazamiento de la poblaci6n urbana en 
las nuevas zonas urbanas a otros lugares de la ZMCM hace posible la 
interelacion de actividades necesarias para la poblacion, como son el empleo, 
salud, edueacion, comercios, etc.; permitiendo de esta forma consolidar su 
crecimiento, mismo que tambien, el funcionamiento interno de la eiudad y los 
cambios economicos y sociales han impulsado. 
Toda mejoria en el sistema de comunicaciones y transportes 
interurbanos hacia ciertas zonas perifericas de la ciudad tiende a reducir la 
distancia, tiempo y costo de traslado hacia las mismas. Estas al hacerse 
accesibles en el momenta exigido por la demanda 0 prematuramente (por la 
ace ion de los especuladores), permi!e que mas poblaci6n pueda alejarce en 
distancia, manteniendo 0 disminuyendo el tiempo de recorrido del 0 hacia el 
centro. En consecuencia el AUCM se extiende aumentando su capacidad 
receptora de poblacion. (Unikel, 1972:20) 
EI AUCM contempla dos entidades del pais (estado de Mexico y D.F.) 
por 10 que la organizacion del transporte es distinta en una y otra: la tarifa de 
pasaje es diferente y tambien hay una discontinuidad de vialidades entre 
ambas. En los viajes generados en el Estado de Mexico que tienen como 
destino el D.F. los medias de transporte que emplea la poblacion son distintos 
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y complementarios, es decir, primero deben abordar algun tipo de transporte 
que solo 10 lIevanl hasta los limites del Estado de Mexico con el D.F., de ahi 
deberan abordar otro tipo de trans porte (que solo cubre el Distrito Federal, 
como el metro) para lIegar a su destino final. 
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2) EI transporte y sus acto res socialcs 
A traves del tiempo las obras de infraestructura vial han influido en el 
crecimiento de las ciudades y 10 siguen haciendo al permitir ° hacer posible 
la comunicacion, relaciones de intercambio, la satisfaccion de necesidades de 
emplco y de servicios entre una ciudad principal y las zonas de expansion 
urbana. 
Autopistas y carrcteras fueron creadas en un pnnClplO para agilizar las 
relaciones de intercambio entre varios estados de la republica y el Distrito 
Federal (autopista y carretera Mexico-Pachuca, Mexico-Queretero, Mexico-
Cuemavaca y Mexico-Puebla, principalmente), ahora son utilizadas por gran 
cantidad de personas que viven en colonias y fraccionamientos creados cerca 
de estas que se transportan hacia la ciudad de Mexico, a traves de medios de 
transporte que van desde autobus, microbus, combi, Taxi y hasta automoviles 
particulares. Estas carreteras principales 0 vias primarias ' que cubren 
trayectos amplios y que unen un municipio con olro y una entidad con la 
olra, son utilizadas por los diferentes modos de Iransporte publico en su 
recorrido diario de ruta hacia el D.F. De tal forma que estas carreteras 
principales 0 vias primarias funcionan como corredores de transporte 0 
"troncos comunes" (Antun, 1991: 12) de gran cantidad de medios de IransPQrte 
publico. 
, En el Reglamento de Translto del Estado de Mexico. en su art. 51 sc cspecifica que las vias prima,ias son: 
vias de act:eso cootrolado como anular 0 periferica. radial y viaducto; lambien anerias principales como Eje 
vial. A 'en ida. Pasco y Calzada 
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l,os corredores de trans porte vial en la mayoria de los casos solo son 
una parte del recorrido total de las diferentes rutas que circulan en ellos, 
debido a que a partir de estos se abren otras vias 0 corrcdores (que pueden ser 
tanto primarias como secundarias) que cubren los diversos modos de 
transporte para lIegar a diferentes destinos (en la zona conurbada). En la 
mayoria de los casos estos corredores de transporte no operan como 
segmentos de transbordo, es decir, las rutas que provienen de zonas 
conurbadas no limitan su recorrido hasta llegar algun corredor principal, para 
que de ahi los usuarios aborden otro medio de transporte, sino que tambien 
cubren estos corredores y lIegan a un destino tinal que es el mismo para 
difcrentes rutas de transporte; por 10 que estos corredores principales 0 tronco 
comun son tramos sobreocupados (por varias rutas superpuestas) con el fin de 
garantizar rentabilidad al prestatario del servicio a traves de la captacion de la 
demanda distribuida en estos corredores importantes. 
Es por esto que los corredores principales presentan un gran 
congestionamiento vehicular en deterrninadas horas pico, y la red vial en 
general adquiere una jerarquia en importancia, derivada de la asignacion de 
recorridos de las diferentes rutas de los modos de transporte. 
En los corredores al circular gran cantidad de modos de transporte de 
diferentes rutas, se haee posible la comunicacion de las zonas perifericas con 
diferentes regiones de la ZMCM; motivo que coloca a estos corredores en una 
situacion privilegiada que permite la produccion de cambios en la renta 
diferencial del suelo, en el uso del mismo y en la densidad de poblacion en las 
zonas cercanas a estos. EI precio del suelo aumenta considerablemente en 
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muy poco tiempo, el uso del suelo pasa de ser habitacional a ser de uso 
comercial 0 de servicios y la densidad de ocupaci6n, se incrementa, ademas 
zonas cercanas a estos corredores pasan de tener un uso de suelo agricola a 
uno habitacional, dando como resultado una alta densidad de poblaci6n. 
Al abrirse diferentes rutas del corredor principal por diversos modos de 
transporte para cubrir nuevas zonas, estas van consolidando el proceso de 
estructuracion del espacio en Ja expansion urbana. "Los corredores de 
transporte ... pueden tambitin verse como una sola gran ruta con una alta 
diversificaci6n de oJerta mediante ramales" (Antun, 1991: 13). 
En relacion con la problematica que se esta abordando, los actores 
sociales que considero importantes para la explicaci6n y determinantes en su 
desarroJlo son los siguientes: 
a) Los usuarios, quienes de acuerdo a su cantidad, necesidades de 
transportaci6n y lugar donde se encuentren ubicados, actuaran y determinaran 
el comportamiento de los otros dos actores. 
La organizacion de los usuarios, ya sea a traves de grupos de colonos, 
lideres 0 partidos politicos, para la demanda 0 mejora de servicios publicos 
como es el transporte u algun otro motivo, son un elemento comun en zonas 
de reciente creaci6n. Estas organizaciones sociales se dirigiran de alguna u 
otra forma ( a traves de pliegos petitorios, cartas, oficios, marchas, bloqueos, 
etc.) con alguno de los otros dos actores sociales 0 con ambos para la 
satisfacci6n de su demanda. 
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b) las instancias gubernamentales en el Estado de Mexico encargadas de 
coordinar, organizar y planear el servicio de transporte en las zonas 
conurbadas y que interactuan con los otros dos actores actores sociales son: 
EI Gobierno del Estado de Mexico, la Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes y la Direcci6n General de Transportes Terrestres (de la que 
posteriormente se hablara con mas detalle). Estas instancias son las 
encargadas de responder a las peticiones de los usuarios, (que en algunos 
ocasiones son presentadas al presidente municipal de forma directa) y las que 
otorgan las concesiones de servicio de trans porte a particulares. 
La Direcci6n General de Transportes Terrestres realiza continuamente 
estudios en zonas de reciente creaci6n sobre la necesidad de crear nuevas 
rutas u otra ademas de la existente, junto con el recorrido 0 "derrotero" que se 
debe cubrir (trayecto de la ruta). EI estudio incluye la afectaci6n a terceros, es 
decir, si la creaci6n de la nueva ruta afecta a otra que cubra parte de la zona, 
porque de ser asi se cancela dicha creaci6n; ademas efectua estudios sobre las 
condiciones de las unidades y 5i es necesario el cambio de estas. Tambien es 
la encargada de resolver algun conflicto que se Ilegue a presentar entre dos 
rutas distintas, como es el problema comtin de la invasi6n de rutas 0 los 
Ilamados "piratas" (unidades que pertenecen a otra ruta y recorren el trayecto 
perteneciente a otra). Finalmente un tercer actor es ... 
c) los transportistas 0 prestadores del servicio que de forma organizada 
forman las empresas privadas de autobuses y agrupaciones de colectivos, que 
en su mayoria cubren la zona periferica de la ciudad, en el Estado de Mexico. 
Estas empresas privadas y agrupaciones amplian sus rutas 0 crean otras 
(estas en su busqueda de mercado) dependiendo de la demanda de los 
usuarios y de la factibilidad que las instancias gubernamentales (antes 
mencionadas) hagan posible para su ereaeian. 
En ocasiones por iniciativa de las mismas empresas y agrupaeiones se 
crean nuevas rutas; realizan sus propios disenos de ruta y pruebas en zonas de 
reciente ereaeian. Pero el que las rutas de transporte se hall an incrementado y 
expandido tanto en toda la ZMCM tiene relacion directa con la demanda de 
los usuarios de esta zona y con las autoridades correspondientes que 
permitieron tal crecimiento con el otorgamiento de gran cantidad de placas y 
conceslOnes. 
En el Estado de Mexico el servicio publico de transporte en su mayoria 
es concesionado por empresas privadas y agrupaciones, ademas el tipo de 
vehiculos que proporcionan el servicio son los autobuses suburbanos y taxis 
colectivos. 
A partir de 1983 aumenta la importancia de los vehiculos de baja 
capacidad y se da una expansion sin precedentes de los taxis colectivos. Esto 
a partir del estallido abierto de la crisis economica de los anos ochenta que 
trajo consigo el gran numero de personas desempleadas que buscan 
alternativas de trabajo; unas encuentran solucion en el comercio ambulante, 
pero otras se emplean como choferes 0 como propietarios de una unidad de 
transporte colectivo que aparecen como alternativa a la crisis tambien de 
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transporte urbano, mismos que por su flexibilidad en operaci6n yadecuacion 
a las trans formaciones y crecimiento urbano expanden su uso a toda la 
ZMCM y ocupan gran cantidad de personas desempleadas que laboran mas de 
8 horas diarias. "Este servicio se creo para satisjacer las demandas del 
p!iblico, no 10 cream os de la noche a la manana. 10 creamos para satisfacer 
una demanda pero, tam bien, sacamos un modo de vivir, tambien atacamos 
en unaforma el desempleo"(CSG,J987:26). 
3) EI transporte en la expansion y consolidacion urbana 
La importancia del Distrito Federal como centro de actividades 
productivas y suministro de bienes y servicios para la gran cantidad de 
poblaci6n ubicada en la peri feria de la ciudad (principalmente los municipios 
conurbados) y que compone la ZMCM hace que el servicio de transporte 
tenga un lugar preponderante para esta poblacion dentro de sus necesidades. 
Las formas de producci6n de trans porte urbano en zonas de expansion 
urbana irregular, asi como la estructura espacial de estas en relacion con el 
transporte urbano son producto de un conjunto de interrelaciones entre los 
diferentes actores antes mencionados (usuarios, instancias gubemamentales 
encargadas de coordinar y organizar el servicio de transporte y los prestadores 
de servicio). De tal manera que se presentan caracteristicas particulares de 
comportamiento en la produccion del trans porte y expansion tlsica, pero 
que como fenomeno social esta presente en toda la ZMCM. En la medida en 
que los usuarios adquieren 0 se apropian del suelo de forma irregular, en 
terrenos poco aptos para uso habitacional y carentes de todo servicio publico, 
el (razo 0 espacio dedicado a calles 0 avenidas es muy limitado (a veces) y en 
muchas ocasiones sin tener presente las posibles dimensiones del crecimiento 
que se dara en la zona. Por ello, queda limitado el tipo de vehiculos que 
puedan prestar el servicio y el recorrido de la ruta que realicen. 
Posteriormente can la colaboracion de colonos como autoridades se amplian 
las calles y rutas de acuerdo al crecimiento de la zona. 
La oferta de transporte urbano a las poblaciones asentadas en la 
peri feria es cubierta por el transporte concesionado que son autobuses 
suburbanos (empresas de Sociedad An6nima) y taxis colectivos tanto de ruta 
fija como de sitio (agrupaciones en Cooperativa). Anteriormente, aunque en 
escala menor, el servicio era cubierto tam bien por autobuses subsidiados por 
el Gobierno del Estado de Mexico y eI D.F., que eran el Transporte Troncal y 
R-I 00 respectivamente. 
Segun Legorreta, a partir de la decada de los ochenta comienzan a tener 
un papel preponderante como principales generadores de la expansion urbana 
los taxis colectivos (0 mejor conocidos como "combis 0 peseras") debido a su 
flexibilidad de manejo y facii adaptabiJidad, asi como bajos costos de 
mantenimiento. Que hacen posible la entrada de estos medios de transporte a 
cualquier parte de la ZMCM que se encuentra en continuo crecimiento. 
Estos medios de transporte lograron adaptarse a casi todas las 
condiciones fisicas de las zonas que apenas se estaban urbanizando. Al hacer 
posible la transportaci6n desde estas zonas de reciente creacion hasta la 
ciudad de Mexico y permitir una interrelacion entre am bas contribuyen a la 
consolidaci6n de estas, 
Pero la forma como funcionan ahora no siempre fue la misma, de ahi su 
importancia en el crecimiento urbano, Sus rutas se iniciaron de una manera 
informal y "tolerada" por parte de la::; autoridades, cubrieron zonas que no 
eran servidas por ningun otro modo de transporte. En cuanto se creaban 
nuevos asentamientos irregulares, se introducia la ruta y se convertia en el 
modo de transporte unico que satisfacia la necesidad de transportacion, 
cubriendo grandes distancias desde zonas perifericas muy alejadas (en 
municipios del estado de Mexico) hasta cl Distrito Federal. Genenindoce de 
esta forma una enorme cantidad de rutas. Posteriormente dichas rutas se 
fueron formalizando (dando un servicio continuo) y autorizando por las 
respeclivas instancias gubemamentales, dejando de ser toleradas y 
posteriormente presentandose en mayor medida bajo la modal idad de 
microbus. 
AI irse densificando zonas ya urbanizadas y cubiertas por algun medio 
de transporte se crean nuevas rulas, principal mente en aquellos municipios 
del Estado de Mexico que han presentado un gran crecimiento poblacional 
continuo. La creacion de nuevas rutas es para cubrir zonas debilmente 
atendidas por otras que han sufrido una redensificacion poblacional y 
tambien por la busqueda de nuevos y mejores mercados por parte de las rutas. 
Por 10 que la adaptabilidad de las rutas de colectivos a las condiciones fisicas 
del lugar. da como resultado la generacion y aparicion de nuevas rutas para 
atender nuevas demandas. ya sea por redensificacion urbana y por la 
apropiacion del espacio rural-urbano en el borde del crecimiento irregular de 
la mancha urbana. Estas rutas nuevas siempre contienen tramos en corredores 
de transporte cada vez mas saturados. 
Comunmente en las zonas perifericas de reciente creacion el trayecto de 
recorrido de la rut a se modifica continuamente por: "a) cambios en la 
demanda, b) realizacion de obms de introduce ion de servicios de agua 
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potable y alcantari/lado, c) acciones de mejoramiento vial y d) avance del 
proceso de regular/zacion y reglamentaclon de los servicios de transporte" 
(Antun, 199 1:5). 
Hay dos tipos de viajes, principal mente en esta zonas: a) que son los viajes 
intensos 0 cortos en la zona, es decir, aquellos que comunican la nueva 
colonia 0 fraccionamiento con la cabecera municipal, con alguna zona 
comercial cercana 0 algun otro lugar proximo cubriendo trayectos muy 
cortos, y b) los que vinculan esta con el resto de la ZMCM 0 rutas extensas, 
las cuales cubren trayectos largos que pueden cubrir recorridos que atraviesen 
varios municipios hasta el D.F. (ver en anexo cuadro 6) ;segun Legorreta, 
para 1987 las rutas extensas con mayor capacidad de transportacion eran, en 
orden de importancia: del Metro cuatro cammos a Ecatepec 
(aproximadamente 224 mil pasajeros al dia, en 2 mil combis); del Metro 
candelaria hacia Chalco, Amecameca, Ozumba y Cuautla (198 mil pasajeros 
al dia en 610 combis y mil 500 minibuses); del Metro Tacubaya y 
Observatorio hacia Huixquilucan (67,200 pasajeros al dia, en 400 combis y 
100 minibuses); del Metro Taxquefia a Xochimilco (60,120 pasajeros al dia, 
en 110 combis) y del Metro Pino Suarez a Xochimilco (50,560 pasajeros al 
dia, en 500 combis y 8 minibuses). Los viajes intensos 0 cortos en el D.F. 
tienen longitud promedio de 10.9 km y los del estado de Mexico de 8.8 km 
(ver cuadro 6). 
En las practicas cotidianas de los usuarios se genera una estructura de 
"cadenas de transporte", para llegar a su destino. Utilizan varios modos de 
transporte de forma consecutiva para lIegar a este, puesto que no hay un modo 
que directamente los I!eve a su destino, debido a que estos s610 cubren una 
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parte de su viaje que en la mayoria de los casos es hacia el D.F. En estas 
cadenas de trans porte son inevitables los nodos de transferencia, que 
presentan una gran sobreocupacion de modos de trans porte; estos nodos 
concctan con el resto del area metropolitana, pueden ser estaciones del metro 
y otros que no continuen necesariamente con el metro. Los colectivos como 
modo de transporte en la peri feria solo representan un trayecto del viaje 
(origen-destino del usuario), millones de unidades de colectivos, auto buses 
suburbanos y transportes regionales alimentan y son alimentados por 
estaciones del metro. 
La frecuencia con la que pasa cada unidad de una ruta depende de la 
demanda de los usuarios y del crecimiento de la zona. Cuando recientemente 
se crea una zona la frecuencia de tiempo en la que pasa cada unidad es muy 
grande, posteriormente con el crccimiento de la zona tanto fisico como 
poblacional se ve necesaria la utilizacion de un mayor numero de unidades 
para reducir esta frecuencia de tiempo 0 bien surge una ruta altema a la que 
originalmente inicio ese recorrido. 
" Este patron de traslado en vehiculos de baja capacidad ha 
favorecido la expansion horizontal de los asentamientos de la cuenca por dos 
vias: la ocupacion de las periferias urbanas y el acercamiento de los 
poblados aledanos al area metropolitana." Tomando en consideracion esta 
tesis de Jorge Legorreta, algunos poblados expanden sus asentamientos y 
sirven de dormitorio a miles de habitantes que desarrollan sus actividades 
cotidianas en la ciudad de Mexico. La expansion territorial ha impuesto una 
separacion fisica cada vez mayor entre los distintos usos del suelo, 10 cual 
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provoca mayores desplazamientos y tiempos de recorrido en los servicios del 
transporte. 
Los autobuses suburbanos tambien han respondido al crecimiento de la 
ciudad, la mayor parte de las rutas de las difcrentes empresas han 
incrementado su parque vehicular con microbuses, combis y recientemente 
con nuevas unidades de auto buses 0 han creado nuevas rutas con solamente 
unidades de combi 0 microbus. En su busqueda de mere ados han ampJiado 
sus rutas hacia nuevas zonas 
Las diversas rutas tanto de auto buses como taxis colectivos que cubren 
la ZMCM frecuentemente realizan una exploracion de mercados inter-zonas 
en expansion de areas cercanas a traves de servicios con frecuencia un tanto 
discrecional y con una tari fa exploratoria. La apertura de areas de 
poblamiento genera nuevas necesidades de traslado a areas aledanas. 
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CRECIMIENTO URBANO Y TRANSPORTE: 
ANTECEDENTES 
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En este apartado se pretende plantear la problematica de investigaci6n 
de manera general, dentro del contexto hist6rico de 1a Ciudad de Mexico, es 
decir, identificar el papel del transporte dentro del crecimiento urbano de la 
ciudad y as; mismo la forma como han evolucionado los diferentes medios de 
transporte publico de pasajeros. 
1) Los ferrocarriles y el tranvia. 
EJ transporte publico en la Ciudad de Mexico se puede identificar desde 
los ferrocarriles que se construyeron al iniciarse la segunda mitad del siglo 
pasado, para conectar diversas localidades asentadas en el valle de Mexico. EI 
4 de julio de 1857 se inaugura la ruta de ferrocarriles de tracci6n animal entre 
la ciudad de Mexico y la Villa de Guadalupe, la raz6n de esta via se debi6 no 
solo a la importancia nacional que tenia este centro religioso, sino a que 
tambicn existia ya un importante nucleo de poblacion cuya actividad Ie 
obligaba a trasladarse cotidianamente. (Ibarra, 1991 :60). 
Despucs se inaugura la linea Mexico-Tacubaya, que con el tiempo se 
prolongaria hasta Santa Fe por el oriente, y hasta Tizapan por el sur, pasando 
por Mixcoac y San Angel; y hacia Tlalpan pasando por Churubusco, San 
Antonio, Santa Ursula y Huipulco. Este desarrollo de la red ferroviaria, 
permitio agilizar el flujo ya existente de personas y en menor medida de 
mercancias entre diferentes poblados ubicados dentro del valle de Mexico. 
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Una empresa de ferrocarril, tambien concebida en sus inidos como 
interurbana (1870), tenia el proyecto de conectar a la ciudad de Mexico con la 
de Toluca, pero la via completa se concluyo mucho tiempo despues (1880), 
mientras tanto, algunos tramos sirvieron como transporte suburbano. Las 
Iineas ferroviarias se enlazaban a la red de tranvias de mulitas propiamente 
urbana, como era la ruta que procedia de Tacubaya y que termina en el sitio 
que ocupaba la estatua de Carlos IV (reforma y Juarez ), la cual permitia a los 
pasajeros transbordar a los tranvias que se dirigian a la plaza de la 
Constitucion. Cada nuevo tramo de via que se deseara construir debia 
autorizarce por la autoridad competente; de est a forma se tenia la capacidad 
de salvaguardar la articulacion entre am bas redes, la suburbana y la urbana. 
(lbarra,1991 :61). 
La primera ruta de tranvia de mulitas, puesta formalmentc en servicio 
se inicia en 1860, es decir, pocos anos despues de 10 que Ie hiciera el 
ferrocarril; su recorrido partia de 1& Catedral y finalizaba en la Ermita de 
Tacubaya. Posteriormente se otorgarian otras concesiones cuyos servicios 
permitirian unir el centro de la ciudad con diferentes punto de la periferia. A 
finales de siglo (1898) ;1 sistema de transporte ya tenia una extension de 242 
km de Hneas ferreas utilizadas tanto por locomotoras a vapor como tranvias 
de mulitas; ningun punto importante cercano a la ciudad de Mexico quedo sin 
comunicaciOn. Pero para 1875 es notorio el predominio del tranvia de mulitas 
en el transporte intraurbano debido a factores tecnicos, economicos y 
ambientales: la gran diferencia entre los costos de produccion del servicio de 
trans porte por ferrocarril y los del tranvia, trajeron como consecuencia la 
desaparicion del primero. Por otra parte, es innegable que cI tranvia de 
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mulitas, dadas SUS caracteristicas tecnicas, podia responder mas rapidamente a 
la nueva dinamica de expansion fisica a la que, sin proponersclo, habia 
contribuido primero el ferrocarril suburbano y despw!s el mismo tram-'ia. 
Indudablemente el trunsporte contribuy6 a consolidar y a dar celeridad al 
proceso de crccimiento de la mancha urbana, que el funcionamiento intemo 
de la ciudad y los cambios econ6micos, sociales y politicos del pais ya 
estaban impulsando; pero en general, la introducci6n del tranvia fue una 
rcspuesta a las necesidades que ocasionaba la nueva configuracion urbana, 
(I barra, 1991 :63) 
La sustituci6n de la trace ion animal y la introduccion de lineus para el 
tranvia electrico, durante los primeros diez anos del presente siglo, sucedi6 en 
forma muy rapida, pero este no fue reemplazado sino hasta 1932. A partir de 
1907, ya bajo el control de la Compania de Tranvias de Mexico, fue ampliada 
la red urbana hasta las dimensiones y rutas que prevalecieron por decadas. En 
1910 la via electri ficada se extendio hasta Xochimilco y Tizapan, ano en que 
la red Ilego a con tar con 333 carros para una poblaci6n de 470,600 habitantes. 
Este es, quizas, el momenta de bonanza del servicio de tranvias, pues al 
irrumpir la Revolucion se paraliza el ritmo ascendente del servicio y empieza 
a sufrir las primeras intcrvenciones gubemamentales, como la que se presento 
en el periodo de 1915-1918. Por otra parte, una verdadera amenaza se 
vislumbra sobre el tranvia eh!ctrico que procede de una nueva tecnologia del 
transporte: el vehiculo de motor de combustion intema; este aparece con una 
ventaja desde el principio, pues los pavimentos en la ciudad de Mexico ya 
habian sido construidos2• (lbarra,199l :70-71) 
En estos inicios de siglo la aparicion de tranvia electrico se asocio a las 
modificaciones en los servicios e infraestructura urbana, entre las que 
destacaron la presencia de vialidades libres, rectas y bien trazadas, asi como 
el alumbrado publico electrico; este sistema se multiplica significativamente y 
para fines de 1929 la Compania de Tranvias de Mexico S.A. contaba con 347 
km. de vias y 447 unidades. Este medio de transporte facilito la expansion del 
nucleo central hacia los antiguos poblados con mayor dinamismo economico 
en el D.F. impulsando la conurbacion con las delegaciones circundantes al 
centro y la formaci6n de nuevas colonias en las zonas intermedias entre la 
ciudad de Mexico y dichos poblados. (NavalTo,1993: 178). 
Con el crecimiento de la red de tranvias se expandio la ciudad, 
precisamente hada donde estos se dirigian. Entre 1858 y 1910 credo 4.7 
veces (de 8.5 a 40.5 km2) hasta absorber los entonces municipios de 
Azcapotzalco, Tacuba, Guadalupe, Tacubaya, Mixcoac, Coyoacan y Tlalpan. 
Algunos historiadores han enfatizado la importancia que tuvo para la 
conformacion del espacio urbano separar el lugar de trabajo del de la 
vivienda. (LegolTeta,1995:21-22) 
1 Dcsdc cl siglo pasado pavimcnlOs con adoquincs. piedra y simple tierra apisonada ya conformaban una 
estructura vial factible de ser utilil,.ada por el vehiculo de mOtor" Pew, el pavimento asfaltado, surgi6 al parejo 
con el siglo XX aun antes de que el automovil comcnzara a circular; pero no por estO las primeras 3vcnidas 
asfalladas permanccian sin usa. pues Jas carre.as 'j otros vehiculos de tracci6n animal continuaron 
usufruCluando osl. red VI.I por un tlempo prolong,do, (Ibarra. 1991 :71), 
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2) Los vchiculos de motor de combustion intcrna . 
. La historia particular del servicio publico de autotransporte urbano 
comienza en jun'io de 1917, cuando estalla una huelga de los trabajadores de 
la Compania de Tranvias y de la Compania de Luz y Fuerza Motriz, dando 
cabida a que los propietarios de automoviles los modificaran con el proposito 
de servir como medio de trans porte publico, (las primeras unidades dedicadas 
a este servicio apenas admitian cinco pasajeros), y una vez terminada la 
huelga la poblacion volvio a usar el tranvia electrico, sin embargo, ya estaba 
sembrada la semilla de un nuevo modo de transporte con mayor capacidad de 
satisfacer las necesidadcs de una poblacion en crecimiento. Este primer 
ensayo de camion fue mejorandose continuamente; en 1918, por ejemplo, fue 
posible adaptar un Ford modelo T para el trans porte de 10 pasajeros, se 
trataba de un cambio tecnico menor pero de consecuencias insospechadas en 
ese momento. (lbarra,199l:72). 
A partir de 1920 el nuevo crecimiento fisico y demogratico que 
experimentaria la ciudad demand a sistemas de transportacion modemos. EI 
automotor, empleado inicialmente para usos particulares, fue el primero en 
circular por las principales calles. Algunos de estos vehiculos se adaptaron 
posteriormente para funcionar como autobuses urbanos y suburbanos. Los 
autobuses que en aquel entonces operaban, cubrian parte considerable del 
area urbana y para 1926 daban ser.vicio aproximadamente treinta rutas con 
1637 unidades. (Legorreta,1995:22-23). 
Posteriormente, en 1927, se registro un nuevo e importante avance 
tecnico (arm ado en linea 0 cadena) que permitio ensamblar vehiculos con 
carrocerias y plataformas, ampliando la capacidad del vehiculo y la 
comodidad para los usuarios. Para 1929 cada camion tenia ya capacidad para 
20 personas, de ahi en adelante, el cam ion empieza a ganar terreno: primero 
complementando al tranvla como 10 hace cualquier transporte informal, 
despues sirviendo a las nuevas zonas que se incorporaban a la ciudad y a las 
cuales el tranvia no tenia acceso por factores tecnico-economicos. 
Hasta 1930 la Ciudad de Mexico se caracterizo por dos procesos 
ecologicos: uno de concentracion) y otro de centralizaci6n\ los cuales 
propiciaron la formacion de un solo distrito central de comercio en la ciudad. 
En los ai'ios veinte empezaba a poblarse el suroeste de la peri feria del Area 
Urbana de la Ciudad de Mexico, principal mente por miembros de las c1ases 
media yalta, siguiendo las margenes de la calzada de Tacubaya y de la 
avenida de los Insurgentes (Unikel, 1972: 14). 
"En el decenio de los treinta el desarrollo y fa consolidacion de los 
autotransportistas se ve acompanado de la descentralizacion de la ciudad y 
la expansion de esta hacia las periferias urbanas. Los transportes emergentes 
son, nuevamente, los vehicufos privi/egiados de fa expansion y 
• "La cOllcenrracion es el proceso ecologico que resulra de la distribuclon diferencial de la pablacion resldenlc 
en un area urbana La medida principal de tal proceso es la densidad de poblaci6n. Una manifestaci6n de I. 
concentraci6n es la tcndenc!" de la dcnsidad de poblaci6n a seT mayor cn 0 ccrca de 1a parte central de una 
ciudad y a d,sm;nu;, hada su perifer;a" (Unikel.1912:26). 
.. Estc proceso ecologico consislc en 13 aglomeracion de funciones alrcdcdor de un punto central de actl\lidad 
(UnikeI.1972:26). 
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transformacion ciladina: a fines de los Ireinla, cuando se inicia la expansion 
periferica en la ciudad de Mexico" (Navarro, 1993: 179), Ademas se contaba 
con las avenidas que articulan la circulacion en el primer y el segundo 
contomo de 1a ciudad: Avenida Chapultepec, Reforma, Alvaro Obregon, 
Insurgentes, Revolucion, Cuauhtemoc y Baja California. 
En los decenios siguientes se da una consolidacion de este modele de 
transportacion y expansion urbana, sin embargo ya en los anos cincuenta los 
automoviles adquieren una gran relevancia y la adquisicion de uno 0 mas 
vehfculos acompana 1a descentralizacion de las famiJias de clase media hacia 
los nuevos fraccionamientos de la entonces ciudad de Mexico en proceso de 
expansion (Navarro, 1993: 179), 
La falta de calles pavimentadas en las nuevas colonias con imperiosa 
necesidad de transporte, dificultaba en gran parte el acceso a los autobuses 
urbanos y suburbanos, al percatarse del problema. pequenos grupos de 
automovilistas particulares decidieron apropiarse de esta demanda no 
atendida por los autobuses y tranvlas. 
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3) La estructura urbana. 
Desde 1930 a 1940 se acentuaron los procesos de concentracion y 
ccntralizacion, impulsados por la creacion de varias de !as instituciones 
federales. Tambien contribuyeron a la centralizacion ecologica, aunque en 
menor grado, eJ establccimiento en el distrito comercia! del centro de la 
ciudad, del Banco de Mexico, el Banco Nacional Hipotecario Urbano y de 
Obras publicas. 
Simuitaneamente a estos procesos, se dieron pasos importantes para 
mejorar la vialidad en distrito central de la ciudad. Entre las obras importantes 
destacaron !a apertura de las avenidas San Juan de Letran y 20 de Noviembre. 
La extension de! sistema vial de la ciudad y el consiguiente mejoramiento y 
ampiiacion de! sistema de trans porte, propiciaron el inicio de un proceso 
ecologico adicional a los mencionados, el de descentralizaci6n5 de la 
poblacion, particulannente a 10 largo de las principales vias de comunicaci6n: 
avenida de los Insurgentes y calzada de Tlalpan.(Unikel, 1972: I 5) 
De 1940 a 1950 se inicia una descentralizacion comercial hacia el sur 
de la ciudad de Mexico. Este proceso de descentralizacion dio comienzo a su 
, El proteso de descentralizoci6n se refiere a la tendenCla de las personas, de las institutiones. del tomercio e 
industria a rclotalilarce fuera del disrrito central de la cludad (Unikel.1972:27), 
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vez a otro quc slempre 10 acompaiia: el de invasion6, que consistio en el 
cambio de uso habitacional del suelo a otro comercial. (Unikel, 1972: 15). 
Como ya se menciono en eI apartado anterior la poblaci6n y las 
actividades econ6micas suffen un proceso de concentracion y dispersion: I) 
cl area urbana se abre paso hacia el norte y ocupa pequeiias porciones de 
estado de Mexico; 2) en esta region conurbada principia tam bien 10 que sera 
el principal asiento del desarrollo industrial del AUCM. La vialidad que se 
trazaba independientemente de alguna demanda especifica, e incIuso se 
adelantaba al uso que se someteria por parte del cam ion, lIego a constituir un 
elemento definitorio de la estructura urbana, ya fuese cumpliendo la funcion 
de descentralizacion de la poblacion 0 consolidando zonas de la ciudad recien 
incorporadas a la mancha urbana. 
La construccion del anillo Periferico y de su prolongacion hasta la 
carretera a Queretaro, asi como su ampliacion en varios carriles adicionales a 
partir de los limites del D.F., fomentaron definitivamente la expansion 
habitacional del AUCM, y en buena medida la industrial, en esta parte del 
cstado de Mexico. La salida hacia Laredo y la mayoria de las comunicaciones 
hacia Pachuca facilitaron la expansion urbana-industrial, hacia Ecatepec y la 
ampliacion y mejoramiento de la calzada Ignacio Zaragoza, con salida a la 
nueva carretera a Puebla, en cierto grado consolidaron el poblamiento en el 
ex-vaso del lago de Texcoco. (Unikel,1972:20). 
• Estc proceso sc h. dctinido como la pcnetnlcion en un area sesresada (predominantemcntc nomogenca) 
inSlilucional 0 de poblacion, por instituciones, vivienda y olros usos de suelo. distintos de los de la zona 
invadida (Unikel. J 972:27). 
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Durante esta expansion periferica la red vial se extendio para 
comunicar las diversas zonas de la ciudad y los centros fabriles de 
Tlanepantia, Ecatepec y Naucalpan ; as! mismo hacia el sur, se dio origen a 
un importante crecimiento a traves de nuevas vias de comunicacion. En la 
dccada de los cincuenta nacen las circulaciones concentricas como el anillo 
periferico, y en los sesenta el circuito interior. En 1978 se inicia la 
construccion de ejes viales con el fin de mejorar la circulacion vehicular en la 
ciudad y actual mente se cuenta con 270 km. de ejes viales. En los municipios 
del estado de Mexico que forman parte de la ZMCM se construyen tam bien 
importantes avenidas para agilizar la comunicacion entre elIos y el D.F. (Via 
Morelos, Via Tapo, Gustavo Baz, Los Reyes-Texcoco, avenida Central, 
Lopez Portillo, Santa Monica y Circunvalacion Poniente). EI desarrollo de 
esta infraestructura favorecio la consolidacion de los procesos de expansion 
de la ciudad (1950-1970). (Garza, 1991 :37). 
Los aiios sesenta se caracterizan por el predominio absoluto de los 
autotransportistas, tanto en la locomocion colectiva como en la individual; a 
fines de los sesenta, la aparicion del problema ambiental vinculado al 
transporte da inicio al proyecto de tren metropolitano urbano (metro)7. 
En abril de 1967 se creo el Sistema de Transporte Colectivo Metro, y 
en septiembre de 1968 se inauguro la primera linea. Posteriormente en 1970, 
empiezan a funcionar las Iineas 2 y 3, que en conjunto tienen 40.8 km. de vias 
• 
• 
• 
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y S9 trcnes de 9 carrOs. Para 1988, existian 141 km. distribuidos en 8 Iineas y 
12S estaciones, y en 1991 con la linea A, inaugurada en agosto, se llego a 1 S8 
km. (Garza, 1991 :38). Sobresale tambien (a mediados de los sesentas) un 
notable aumento en la importancia de los vehiculos de baja capacidad como: 
taxis, autos particulares, taxis colectivos8 en el traslado de los habitantes (esta 
clase de transporte pasa de representar solo 10.7% de los desplazamientos en 
1966 a practicamente la mitad de los mismos en 1990). 
En la historia de las ciudades mexlcanas los diversos modos de 
transporte han generado importantes impactos urbanos, 10 que llama la 
atencion es la di ficultad para predecirlos.(Navarro, 1991: 163). "[os modos 
de transporte han funcionado como integradores de nuevas areas urbanas, 
las cuales. al tener cierto grado de consolidaci6n. vuelven a demandar 
nuevas necesidades de transpor/e hacia o/ras zonas perifericas. Este proceso 
de expansi6n-consolidaci6n-expansi6n, es la paradoja indisoluble del 
transporte colec/ivo de la ciudad." (Legorreta,199S :217). 
Los mas importantes planes generales sobre el transporte publico 
citadino datan del sexenio de Lopez Portillo, resaltando en dichos planes la 
preocupacion por establecer un sistema integral coordinado y eficaz que 
redujera la inversion en horas-hombre; convertir al metro en elemento 
, .. Aqui. se promCle un cambia profundo. que so c<pres. cn cl cambia tecnol6gico (paso del autobus_1 
metro) y en cI cambio inslitucional (del monopolio de facIO de los operadores privados ala convivencla 
publico-privada)" (Figueroa.1989·224). 
g .. (\ principios de tos ai\os sesenla algunos tax,s de la ciudad de Mexico optaron por cambiar su servicio 
panlcular a Olro donde se I.ansponar. a mas gente IIcvandola por una misma rut •. 10 que dio origen a los 
tiJ.xis colectivos de ruta fija. Estc tipo de taxis, como su nombre 10 indica, cubrta trayectos especiftcos par las 
principale, calles de la ciudad. como Reform. e Insurgentes. cobrandole al usuano un peso por dej.d •. De .hi 
eI nombre de peseros con que hasl. ta fecha se les conoce" (ReviS!. Tiempo.1991 :6). 
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estructurador del sistema de transporte, reorgamzar la red de tranvias y 
ampliar la de trolebuses. 
Durante el sexenio de De la Madrid no se elaboro ninguno. Solo en 
algunos programas de su gobiemo se incluyeron importantes lineamientos 
sobre la materia. Uno es el Program a de Desarrollo de la Zona Metropolitana 
de la Ciudad de Mexico y de la Region Centro (1983), que plantea dos 
objeti vos basicos: I) dar prioridad a la asignacion de recursos en favor del 
transporte colectivo; y 2) modificar la actual organizacion y distribuci6n del 
servicio entre sus diferentes medios y sistemas. Entre las recomendaciones 
operativas del programa se recomienda la ejecucion de un esquema integrado 
de vialidad y transporte que contemple la conurbaci6n del D.F. y el estado de 
Mexico, as! como la ampliaci6n del metro hacia sus municipios (Ia necesidad 
de coordinar las acciones entre ambas entidades). Otro es el Programa de 
Ordenaci6n Territorial de la Region Centro del Pais y la ZMCM (1985), 
donde se asienta la necesidad de impulsar y adecuar al transporte 
colectivo.(Legorreta, I 995:49). 
Actualmente todo parece indicar que el Estado fomentara en mayor 
medida el servicio concesionado a las empresas privadas; por 10 menos 
mientras las necesidades de transportaci6n sigan rebasando la capacidad 
financiera, operativa y administrativa del gobiemo para atender directa y 
exclusivamente el servicio. Los taxis colectivos y los autobuses suburbanos 
han resuelto los rezagos hist6ricos en la inversion y la intervencion publica en 
el transporte y las crecientes demand as de servicio. de ahi que sean un mal 
necesario hoy dificil de sustituir. 
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La soluci6n menos costosa para aminorar los crecientes deficits y las 
deficicncias del servicio ha sido fomentar los microbuses, cuya capacidad de 
transpor1acion es alta. En diciembre de 1986 el gobierno capital ino autorizo 
por primera vez el servicio de 300 minibuses, aunque circulaban ya en ese 
entonces unos 200 sin permiso oficiaL La Comision General de Transporte 
del D.F. (CGT), anuncio un programa para con tar en J 988 con 7 mil 
minibuses, operados por las mismas agrupaciones eoncesionarias de los taxis 
colectivos; en ese ana tambien se declaro que el gobierno capitalino 
gestionaria ante la banca creditos para particulares que van de 15 mil a 20 
mil millones de pesos (viejos pesos) para la adquisici6n de microbuses. 
Esta linea de tinanciamiento se tramitaria a traves del Banco Nacional 
de Obras y Servicios Publico$ (BANOBRAS) . En los municipios conurbados 
del estado de Mexico la proliferaci6n de microbuses tam poco se hizo esperar. 
A partir de 1990 las mismas empresas de auto buses empezaron a adquirir y 
operar varios modelos, los cuales combinaron su servicio con las tradicionales 
combis, tam bien controladas por elias. 
CUADRO 1 
INCREMENTOS Y TASA DE CRECIMIENTO POBLACIONAL DEL D.F. Y LOS PRINCIPALES MUNICIPIOS CONURBADOS 
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Cuadro 2 
ZMCM : Tasas de crecimiento natural y social 
Distrito Federal y municipios (1950-80) 
Cremiento Natural Creclmiento Social 
1960-70 1970-80 1950-60 1960-70 
3.17 297 1.66 1.78 
3.21 295 143 0.23 
2.96 3 425 884 
1970-80 
109 
-0.72 
I 
5.13 
• • • • • •• • • 
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Cuadro 4 
Crecimiento del area metropolitana de la ciudad de Mexico 1950-2000 
(kil6metros cuadrados) 
1950 1960 1970 1991 1994 2000 
AMCM 283.75 435.54 74639 1.327.90 1.389.00 1.99350 
D.F. 229.88 312.79 46194 6468 663 71362 
Municipios conurbados 53.87 122.75 28445 681 1 726 1.219.88 
Fuente Legorreta.1995.34 
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Cuadro 6 
Caracleristrcas de rutas de colectlvos mtts extensas en ta ZMCM (1987) 
Nombfe 0 numero de ruta Ongen Destlno Eltencr6n de la red Ikm) Vuelto'lS pOl un,dad 
Melchor Ocampo Our::r;,da Zum~"'90 
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," 
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